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Sammendrag

Denne oppgaven handler om moderne persontransport og forestilte framtider. Mer konkret
handler det om verdier og visjoner for transport av mennesker, som nullvekstmalet, semlgshet
og bevegelsesfrihet. Derfor handler oppgaven ogsa om byer, hva det urbane rommet brukes til
og dermed hva det ikke brukes til. Noe av arealet brukes til uttesting av teknologi. Oppgaven
skal ogsa se pa resultater fra pilotering av autonom teknologi og samfunnet som tar del i
testingen. Det er med andre ord en oppgave som ser pa fortiden for a best mulig forsta seg pa
samtiden og framtiden. For a studere sektoren for persontransport ser oppgaven pa sentrale
transportpolitiske dokumenter. Mye av empirien hentes fra Nasjonal Transportplan, en plan

som presenterer Regjeringens transportpolitikk.

Analysen viser blant annet at Norge gnsker a gjgre store endringer for persontransport. Det
jeg mener med Norge er de aktarene jeg har valgt a studere og analysere. De gnsker a endre
opplevelsen av en persontransport, hvordan byer ser ut og hvilke idealer som ligger til grunne
for en reise. Aktgrene, bade menneskelige og ikke-menneskelige, gnsker a introdusere nye
transportmidler, integrere eksisterende forretningsmodeller med ny teknologi og tilegne seg

mer kunnskap om teknologi i samspill med samfunnet.

Oppgaven ser ogsa pa hvordan visjoner og virkeligheter ikke alltid er speilbilder av
hverandre. Noen hdp om framtiden regnes som utopier, men ingen visjoner regnes som
fullstendig urealistiske. I analysene ser vi at sektoren for persontransport er full av visjonarer
i form av eksperter, politikere, teknologer, vitenskapsfolk, konsulenter, talspersoner, bedrifter,
departementer og myke trafikanter. Men ogsa teknologier, dokumenter, rapporter og lover er
fulle av lovnader og hap. Til sammen utgjar de tingenes natur i sektoren for persontransport;

en natur som fortsetter a rulle og ga selv om oppgaven har et ender et sted.



Forord

«Regnet har tatt med seg det lille som var av sng, men rekker & gjere et inntrykk pa det frosne
underlaget. Det er ettermiddag, men langt ifra lyst ute. De mgrke skyene dekker for det som
kunne veert et glims av sola. Oslo virker mer takelagt enn det var pa dette tidspunktet i fjor.
Kanskje er det bare nostalgien som spiller meg et puss. Bak lyden av PC-tastaturer harer jeg
en plaskelyd, kanskje fra stevler som treffer vanngraven mellom to brosteiner. Hvert skvalp
med sin egen klang og hvert sko-par med sin egen agenda. Noen er pa vei til skolen, andre er
pa vei ut. Noen er pa vei hjem, andre er pa vei til en cafe. Noen gar, faerre sykler, og de fleste

tar kollektivtransport. Felles for majoriteten er at de ikke skal serlig langt».

Dette var de farste ordene jeg skrev etter jeg hadde lagd en tanke om hva masteroppgaven
skulle handle om. Tusen takk til min innsiktsfulle, kloke og positive veileder Tone Druglitrg,
som har kommet med verdifulle innspill, styrt meg pa rett spor og ved gjentatte anledninger
sett gjennom og kommentert pa det jeg har skrevet. Og ikke minst takk til mamma og pappa

som tok seg tid til & korrekturlese oppgaven.
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1 Introduksjon: Paradigmeskiftet

Hvordan tegne en sirkel som aldri slutter a rotere? Sentrale visjoner for framtidens norske
persontransportsektor kan oppsummeres med dette spgrsmalet. Dremmen for persontransport
kan forstas som en kontinuerlig bevegelse, bestaende av et mangfold av kjeretay som er
presise og tilgjengelige, like palitelige som planetens bane rundt sola. Det er en bearekraftig
visjon muliggjort av samhandlende teknologier, nullutslipp, nullvekst i personbiler og
endringer i det urbane rom. Bevegelse blir en like grunnleggende menneskerett som
ytringsfriheten. Dette er utopien for moderne persontransport, og i denne fantasiens sentrum
ligger semlgshet. Holo, leverandgr av autonome minibusser i Oslo, beskriver ssmlgs

persontransport pa denne maten:

«Forestill deg en verden med konstant flyt. En ngye koreografert dans av mennesker og
ting. Kjaretay beveger seg semlgst, som en. Bevegelsesfrineten er iboende et hvert
menneske. Du gnsker a dra dit du ma, nar du ma. Fri bevegelse kan veere kaotisk, med
mindre alt er koordinert slik at det gar smidig. Holo gjer kaos om til smidig og
bekymringslgs bevegelse. Holo lover a kraftig forbedre din mulighet til & bevege deg
fritt- ved & gjere mobilitet til en semlgs del av ditt hverdagsliv» (Holo (u.d), egen

oversettelse).

Fri bevegelse kan veere kaotisk. Mennesker behgver mobilitet og bevegelsesfrihet, men til
hvilken pris? Byen og dens urbane rom, som gater, parker og torg, er i tillegg til & vare en
sosial sfeere ogsa en haug med teknologiske kompromisser. Der det er plass til taxi er det ikke
plass til et tre og en benk. Tett bebyggelse er bade et symptom pa og et resultat av
befolkningsvekst og gkt transportbehov. Stay, stev, negative helsepavirkninger og
klimautfordringer gker i takt. Byens levelige standard settes under press. Men tett bebyggelse
betyr ogsa kortere avstander og stgrre mangfold, bade i form av etnisiteter, kulturer, sosiale

mgteplasser og transportformer.

En ngye koreografert dans av mennesker og ting. Sentrale aktarer koreograferer danser
gjennom visjoner og idealer. De drammer om en dans hvor individer beveger seg semlgst og
fritt pa den urbane scenen. Det er en utopisk framtid hvor kjgretay, mobiltelefoner og hendene
de befinner seg i beveger seg til samme rytme. Nar du ser ngyere etter er det en intens og

kontinuerlig koreografering av mennesker, teknologier og de visjonene som fglger med dem.



Det er blant annet dette oppgaven skal se pa; hvordan teknologer og politikere praver a

realisere sin versjon av dansen.

Bevegelse kommer i mange former, som gange, sykkel, elektrisk sparkesykkel,
kollektivtransport, taxi og personbil. Noen steder kommer det i form av selvkjgrende
minibusser under uttesting. Andre steder kommer bevegelse i fa former, fordi det er lagt
restriksjoner. Politikken spiller en sentral rolle for a kontrollere kaoset. For eksempel gnsker
Miljgpartiet De Grgnne a fjerne parkeringsplasser og personbiler fra byene. Sentrale
transportpolitiske dokumenter lager visjoner om framtiden hvor vekst i personbiltransport
stagnerer og befolkningsvekst tas med kollektivt, sykkel og gange. Mobilitetsselskaper som
Ruter, Brakar og Kolumbus forestiller seg framtider hvor byens persontransport er byttet ut
med delte, digitale og autonome kjgretay. Omlegging til bruk av nye transportmidler handler
om mye mer enn fri bevegelse. Det har implikasjoner for byrommet, folks helse, levelighet,

miljg og klimautslipp.

Ny teknologi eller ny bruk av eksisterende teknologi star sentralt i beskrivelser av framtidens
lzsninger, og teknologiske og politiske aktarer som Transportvirksomhetene, Multiconsult og
Samferdselsdepartementet beskriver teknologiens aktuelle tilstand som pa vei inn i et
paradigmeskifte. Transportgkonomisk Institutt skriver at vi er i en digital «transisjonsprosess
som innleder et nytt historisk paradigme» (2019a, s. 2). Denne overgangen kan muliggjares
av digitale plattformer i kombinasjon med nye forretningsmodeller og kjgretayteknologier.
Transportvirksomhetene (2019b, s. 32) forklarer moderne samhandling mellom teknologier
som «konnektivitet» og mener det stiller nye krav til bade private og offentlige aktgrer, noe
som representerer et paradigmeskifte. Multiconsult skriver at autonomi markerer et
paradigmeskifte (2017, s. 6). Teknologiene som gar under paradigmeskiftet er spadd & bade
ha mange og store implikasjoner for det norske samfunnet. Nasjonal Transportplan (NTP) gir
teknologi en sentral rolle i spadommen om «en transportfremtid som kan veere radikalt

annerledes enn dagens» (Samferdselsdepartementet, 20173, s. 30).

Et konkret fenomen under det omtalte paradigmeskiftet er Norges uttestinger av autonome
minibusser - serlig i urbane omrader. I byomrader som Oslo, Kongsberg, Stavanger og
Gjavik kjerer og har det kjert sma, saktegaende og selvkjgrte minibusser. Ruter, Kolumbus og
Brakar kan rapportere om utfordringer, positivitet, skepsis og lerdommer. Uttesting av
autonomi vil fa en helt sentral del i denne oppgaven. Selvkjaring, spesielt i en kollektiv
kontekst, er forholdsvis uutforsket. Til tross for dette fglger autonomi med mange, store og

ambisigse visjoner, bade fra politiske, teknologiske, vitenskapelige, private og offentlige



aktarer. Det eksisterer dermed et gap mellom prognoser om framtidens persontransport og

kunnskap til & stgtte opp mot visjonene.

1.10ppgavens forskningsspgrsmal

Hensikten med oppgaven er ikke a diskutere om selvkjagrende busser kjgrer hele veien til
mallinjen; hvorvidt pilotene blir en suksess, om Norge er klare for autonomi og om det i det
hele tatt er mulig & iverksette en bredere implementering av selvkjgrende minibusser i
kollektivsystemet. Oppgaven skal heller ikke veere en prognose for nye teknologier og
potensiell maloppnaelse av politiske malsetninger som nullvekstmalet. Den skal heller se pa
tingenes kompliserte natur i Norges persontransportsektor og hvordan det henger sammen
med sosiale og politiske forestillinger om natidige og framtidige endringer i urbane rom. En
av hovedhensiktene med oppgaven er dermed a produsere empirisk innsikt i hvilken rolle ny
teknologi spiller i utformingen av natidens og framtidens urbane rom. Jeg er ogsa mer konkret
opptatt av a forsta hvilken rolle autonom teknologi spiller - bade retorisk og materielt — for &

realisere idealer om sgmlgse urbane rom og fri bevegelse.
Forskningssparsmalene er tre-delt men nart knyttet til hverandre:

Hva er sgmlgs transport og hvilken rolle spiller nullvekstmalet? Og hva innebarer

beerekraftig bevegelsesfrihet?
Hvilken rolle spiller autonom teknologi i visjoner om framtidens persontransport?

Ved a undersgke disse spgrsmalene i sentrale politiske og teknologiske dokumenter,
strategier, rapporter og intervjuer vil oppgaven gi ny innsikt i transportpolitiske prosesser,
hvilke verdier og visjoner som er styrende for forhandlinger, uenigheter og interesser i
persontransportsektoren, og hvordan autonomi, bade isolert og i kombinasjon med andre
teknologier og forretningsmodeller, verdsettes. Spesielt stor plass far rapporter fra

teknologiforskere, og regjeringens transport- og teknologiplaner.

Oppgavens analyse er delt inn i tre kapitler. Hvert kapittel gjer et dypdykk i en interessant og
forholdsvis uutforsket side ved persontransportsektoren. Analysens fokus starter med a se pa
sektorens aktuelle verdier, interesser og gnsker. Andre analysedel beveger seg over til et mer
malrettet fokus pa selvkjgrende teknologi og kunstig intelligens, men undersgker ogsa
forretningsmodeller og teknologier som ses i kombinasjon med denne. Her er fokuset pa

visjoner, inskripsjoner og hap rundt eksisterende og ny teknologi. Den tredje og siste



analysedelen sentraliserer fokuset mot pilotering av selvkjgrende teknologi, og undersgker

resultater fra uttestingen

Resten av dette kapitlet skal gjgre rede for trender, i form av utfordringer, visjoner og
teknologier, som er med pa a styre konteksten for dokumenter, teknologier, visjoner og mal i

persontransportsektoren.

1.1.1 Miljg, klima og baerekraft

CO2 i atmosfeeren gker, kloden blir varmere, Antarktis smelter og havet stiger (Energi og
Klima, 2020). Klimautfordringene er et felles problem som skyldes menneskeheten, men
rammer hele jordkloden. Energi og Klima (2019), et nettmagasin under Norsk klimastiftelse,
skriver at «<mobile kilder» eller klimautslipp fra samferdsel, sammen med olje- og
gassutvinning, star for majoriteten av Norges CO2-utslipp. Dette gjenspeiles av Statistisk
sentralbyra (SSB, 2017). Transportsektoren er beregnet a sta for en tredjedel av alt utslipp i
Norge (Samferdselsdepartement, 2017a, s. 28). Pa den andre siden ser vi positive trender i
transportsektoren. Var avhengighet av fossil energi er synkende og Norge er verdensledende i
markedsandelen for elektriske biler (KPMG, 2019, s. 16).

Men nar oppgaven omtaler miljg inneberer dette mer enn fossilt brensel og klimautslipp.
Miljgutfordringer utgjer en rekke utfordringer knyttet til det urbane rom, som stay, stgv, folks
helse, renslighet og rom til alle. Det grenne skiftet handler om a gi alle et godt milja.
Samfunnsgeograf og STS-forsker Tone Huse (2016, s. 209) skriver at det granne skiftet blant
annet handler om a gjare byer levelige (fra: «liveability»). Den grgnne, urbane byen er en ny
type sosial orden, hvor folk velger sma leiligheter med enkel tilgang til parken foran starre
hus med egen hage. Oslo Kommune Byradsavdeling for miljg og samferdsel (2019, s. 3)
understreker at levelige byer er steder med mindre personbiltrafikk, hvis virkning kan veere

«mer plass til folk og granne transportformer».

Miljgpartiet (MDG) har hatt en stadig mer innflytelsesrik politisk stemme, skapt kontroverser
og bidratt til & aktualisere miljgutfordringer. De gjorde sitt politiske gjennombrudd i
kommunevalget i 2015 med 4,3 prosent av stemmene pa landsbasis og sitter i dag pa
Stortinget. Tall fra 2019 viser en mer enn fordobling siden da, med 10 prosent av stemmene i
landet, hvor en tredjedel av disse bor i Oslo (Ulstein, 2019). Kjernesaken deres er a ta
miljgutfordringer pa alvor. De gnsker at «Oslo skal bli verdens beste by for mennesker og
miljg» (MDG, 20193, s. 2). Deres politiske malsettinger kan oppsummeres med fokus pa

bymiljg, reduksjon i biltrafikk, bedre tilbud for kollektiv, gange og sykkel, modernisering av
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bomsystemet og fjerning av parkeringsplasser. Formalet med sistnevnte er a «gi gatene tilbake
til menneskene; til innbyggerne, barna, naringslivet og griinderne, de besgkende - til bylivet»,
med et retorisk grunnlag i at «byens rom, gater og veier er kollektive goder som primeert bar

tilrettelegges for ferdsel og opphold, ikke oppbevaring» (MDG, 2019b, s. 31).

Direkte knyttet opp mot begrep og definisjoner av miljg, er baerekraft. En baerekraftig lasning
mgter behov samtidig som det ikke begrenser framtidens muligheter for & oppna deres behov.
For eksempel er det ikke bearekraftig a bruke forbrenningskjeretgy, da utslipp fra disse
begrenser framtidens genererasjons behov for optimale omgivelser for helse. Det granne
skiftet kan dermed forstas som et beaerekraftig skifte, hvor blant annet resirkulering, gjenbruk
og digitalisering er sentrale begreper. Miljgutfordringer korrelerer med befolkningsvekst og
gkning i transportbehov.

1.1.2 Befolkningsvekst

Det er beregnet at Norges eksisterende kollektivsystem hverken har kvaliteten eller
kapasiteten som kreves for & handtere den framtidige befolkningsveksten. Det er forventet at
det norske folketallet vil passere 6 millioner etter 2030 og 7 millioner i 2060.
Befolkningsveksten vil veere «sveert ujevnt geografisk fordelt» og ventes a veere sterkest i de
stgrste byomradene (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 32). | tillegg er det beregnet & bli en
starre andel eldre med farerkort og egen bil. En konsekvens av dette er en forventet gkning av
korte turer med personbil og ferre bilpassasjerer. Med andre ord er det varslet at turer i
private biler vil gke i stgrre grad enn befolkningen. Oslo og det som tidligere het Akershus? er
forutsett 4 utgjere halvparten av den nasjonale befolkningsveksten (Regjeringen, 2019, s. 1).
Omradet er forventet & ha en arlig transportvekst pa mellom 20 og 25 millioner personreiser
hvert ar, som tilsvarer en gkning pa over 250 millioner reiser innen 2030. Ifglge Oslo-Navets
KVU-stab (2015, s. 180) beregnes det at kollektivturer i Oslo og (det som tidligere het)
Akershus gker med 75-100 prosent innen 2030 og 120-160 prosent innen 2060 hvis
«nullvekst i biltrafikken skal nas», hvor variasjonen avhenger av hvor mange som velger a
sykle. Ifalge NTP vil Regjeringen «styrke innsatsen i byomradene, slik at den forventede

veksten kan handteres i trad med nullvekstmalet» (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 73).

Regjeringen har «et mal om at veksten i byene skal tas med kollektiv, sykkel og gange, slik at
det er nullvekst i persontransport med bil» (Samferdselsdepartementet, 2017b). Med andre ord

1 Akershus fylke ble 1. januar 2020 en del av Viken fylke.
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betyr dette at Oslo og Akershus trenger et transportsystem bestaende av kollektiv, sykkel og

gange som kan handtere 250 millioner flere reiser i 2030.

1.1.3 Nullvekstmalet

Det aktuelle systemet for transport tillater personbiler a ferdes i Oslos gater, hvor mange av
disse drives med fossilt brensel. Fossile kjaretay i Oslos gater fgrer blant annet til en gkning
av utslipp og begrenset mobilitet. Det kan dermed pastas at biler er en av de sterste
utfordringene for rene og levelige byer. Samtidig er det forventet en eksponentiell gkning,

bade i befolkningen og behovet for 4 reise.

Nullvekstmalet er en politisk visjon med malsetning om at bilparken for personbiler stagnerer
og at den framtidige befolkningsveksten tas med alternative transportmidler, helt konkret
kollektivtransport, gange og sykling. NTP formulerer visjonen som falger:
«persontransportveksten i byomradene skal tas av kollektivtransport, sykkel og gange» i de
«byomradene som er aktuelle for bymiljeavtaler og byvekstavtaler»
(Samferdselsdepartementet, 20174, s. 76). Helt presist innebarer dette byomradene
Oslo/Akershus (Oslo-regionen), Bergen, Trondheim, Nord-Jaeren, Kristiansands-regionen,
Buskerudbyen, Nedre Glomma, Grenland og Tromsg (Transportvirksomhetene, 2016, s. 41).
Noen av de forutsette gevinstene med dette visjonsarbeidet er a skape et mer komplekst,
utbredt, miljgvennlig, mobilt, teknologiintegrert og semigst kollektivsystem; arealeffektive
byer med mer grgntareal, feerre personbiler, parkeringsplasser og bilkger; og en forbedret,
renere luftkvalitet. Med andre ord er nullvekstvisjonen et politisk mal for & lgse utfordringer

som stammer fra to sentrale tendenser: miljgproblemer og vekst i transportbehov.

1.1.4 Teknologiske trender

Et sentralt grep som er gjort og fortsatt gjares for & transformere Norge til et levelig lav- og
nullutslippssamfunn er prosessen som gar under navnet «elektrifisering». Dette grepet,
sammen med automatisering, samhandlende intelligente transportsystemer og
delingsmobilitet, er de teknologiene som er forestilt 8 dominere framtidens transportsektor.
Arbeidet med elektrifisering regnes som sentralt i prosessen for a redusere utslipp i
transportsektoren og gjare Norge til et lavutslippssamfunn. Dette understrekes blant annet i
Teknologigruppens rapport (2019), NTP (Samferdselsdepartementet, 2017a) og
Transportvirksomhetenes grunnlagsrapporter (2019b, 2019d). Elektrifisering betyr en
overgang fra blant annet fossilt drivstoff til elektrisitet og omtales som «de farste skrittene
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mot en entydig utvikling i retning av en framtid med utslippsfrie framkomstmidler i alle
transportformer» (Teknologigruppen, 2019, s. 4). Ifalge KPMG er Norge i fgrersetet og i en
helt egen klasse nar det gjelder elektrifisering av kjeretayparken (2019, s. 16). De elektriske
kjaretayene er gjort attraktive for personbilbrukeren gjennom en rekke insentiver, fritak for
avgifter og bruk av kollektivfelt. I tillegg er jernbanen elektrifisert og kollektive busser i Oslo
er tilneermet 100 prosent utslippsfrie i form av elektrisitet eller biogass
(Transportvirksomhetene, 20193, s. 25; Transportvirksomhetene, 2019b, s. 18). Kort
oppsummert er elektrifiseringen av transportsektoren godt etablert. Elektrifisering er et sapass
veletablert utgangspunkt for framtiden at det ikke far noen spesiell plass i oppgavens
analysekapitler. Det er likevel nadvendig a nevne elektrifiseringens selvfalgelighet og
etablerte posisjon i norsk persontransportsektor for a tydeliggjere hvorfor elektrisitet ofte ses i

sammenheng med andre teknologier.

Automatisering og autonomi kan, om det tilfredsstiller en rekke krav, ogsa oversettes til
«selvkjarende» eller «farerlgse» kjgretay, og er transport som anvender et teknologisk system
som for eksempel kunstig intelligens (K1) istedenfor en menneskelig operatar. Oppgaven

definerer autonomi grundigere i analysedel 2 og 3.

Samhandlende intelligente transportsystemer, eller samhandlende ITS (C-1TS) «muliggjer
styring og/eller regulering av trafikal adferd pa tvers av transportformene»
(Teknologigruppen, 2019, s. 47). Eksempler pa C-1TS er sanntidsinformasjon om trafikkuhell,
fotobokser, variable veiskilt, og ikke minst en smartteknologi kalt «Mobility as a Service»
(MaaS), «<som kobler sammen data pa en enhet slik at trafikanter ut fra eget behov semlgst

kan planlegge, bestille og betale reiser med ulike transportformer» (VVegvesenet , 2020).

Delingsgkonomi er en teknologisk virkelighet som er muliggjort av den digitale omstillingen.
Digitale tjenester har endret hvordan man handler varer (Teknologigruppen, 2019, s. 43).
Delingsgkonomiutvalget definerer det som en gkonomisk aktivitet, hvor ytelse og utveksling
av tjenester, kompetanse, eiendeler og ressurser tilrettelegges av digitale plattformer
(Transportvirksomhetene, 2019b, s. 56). Videre er det framskrevet at delingsgkonomi farer til
at eiendommer og gjenstander benyttes en stgrre andel av tiden, som farer til lavere

produksjon og har en positiv effekt pa miljget.
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2 Teori og metode

Denne oppgavedelen skal gjare rede for fagtradisjonen oppgaven er underlagt, det teoretiske
rammeverket og oppgavens metode. Dette skal fungere som verktay for a svare pa oppgavens
forskningsspgrsmal. Innledningsvis gjgres det rede for oppgavens empiriske grunnlag. Resten
av kapittelet presenterer oppgavens analytiske rammeverk med utgangspunkt i fagtradisjonen
STS.

2.1 Ressurser

Dette delkapitlet skal se pa sentrale metodiske verktgy som anvendes i oppgavens
analysekapitler. Innledningsvis skal jeg gjare rede for hva dokumentanalyse er og hvorfor det
er viktig, i tillegg til & definere «framskriving», et ord som gjentas flere ganger i oppgaven og
star i relasjon til dokumenters materialitet. Deretter skal jeg vise hvordan Nasjonal
Transportplan fungerer og hvorfor dette er en sentral ressurs for oppgavens analyser.

2.1.1 Dokumentanalyse

De analytiske kapitlene tar utgangspunkt i en rekke politiske, teknologiske og vitenskapelige
transportdokumenter, i form av planer, (ekspert)rapporter, undersgkelser, prognoser, studier
og avisartikler med uttalelser. Oppgavens analysegrunnlag er basert pa en kvalitativ
undersgkelse av dokumenter fra persontransportsektoren. A diskutere viktigheten med
dokumentanalyse star derfor helt sentralt for forstaelsen av hvorfor denne metoden er valgt for

a studere persontransport og urbane rom.

Ifalge Kristin Asdal (2015) utvikles politikk i stor grad gjennom dokumenter, og politiske
dokumenter bestemmer hva som er viktig og ikke. Med andre ord er dokumenter steder hvor
endringer og arbeid skjer, og hvor objekter skapes eller endres. Dokumentanalyse er dermed
en empirisk metode for & se pa tingenes oppstandelse, transformasjon og opprettholdelse

gjennom studeringen av nedskrevne ord.

Analysen skal se pa hvordan dokumenter transformerer og modifiserer teknologi, innovasjon
og politikk i norsk transportsektor. Dokumenter som far et spesielt dypdykk er
Samferdselsdepartementets Nasjonale Transportplan, Ekspertrapporten for Baerekraftig
Mobilitet og Bevegelsesfrihet utarbeidet av en ekspertgruppe nedlagt av Regjeringen, og ikke

minst rapporter med resultater fra uttestinger av selvkjgrende minibusser i Norge. Grunnen til
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at disse dokumentene far et ekstra dypt fokus er fordi de pa hver sin mate pavirker hvilke
beslutninger som tas, og dermed hvilke objekter som enten fjernes fra eller introduseres til
persontransportsektoren.

Dokumenter kan produsere en sak eller endre den, og deres pavirkningskraft ligger bade i
retoriske virkemidler, statusen til de som utarbeidet dokumentet (f. eks eksperter, forskere og
politikere) og den aktuelle tilstanden verden er i, hvor sistnevnte er et veldig generelt poeng
(Asdal, 2015). Men i disse tider er sistnevnte ogsa et meget relevant poeng. Dokumenter som
tar for seg handtering av pandemier, beskyttelse mot virus og effekten av isolasjon, er alle

blitt mer aktuelle pa grunn av situasjonen verden har havnet i.

Den samme logikken gjelder for andre aktuelle samfunnsutfordringer, som global oppvarming
og befolkningsvekst. Tiltak for a handtere miljgproblemer og dets objekter, som elbiler,
nullvekstmal og sortering av sgppel, kan spores og analyseres ved a forsta
modifiseringsjobben som gar inn i papirarbeid (Asdal, 2015, s. 76). Politiske dokumenter og
ekspertrapporter, som NTP, Ekspertgruppens rapport, Transportvirksomhetene og rapporter
fra konsulentfirmaer og transportakterer, leverer blant annet ekspertrad og forslag til
implementeringer. De tar utgangspunkt i den aktuelle situasjonen og de aktuelle
utfordringene, men bidrar ogsa til a tillegge, endre, opprettholde og fjerne hva som er aktuelt.
Dette gjenspeiles av Law (2007, s. 3) som skriver at tekster, i likhet med resten av verden, er
relasjonelle. De kommer fra et eller annet sted og forteller bestemte historier om bestemte
relasjoner. De kommer ikke fra overalt eller ingensteds. Hverken alle eller ingen er enige, og

tekster reflekterer kun et utvalg «ting» fra tingenes natur.

Et konkret eksempel pa dokumenter som tar del i a skape virkeligheten, er lover. Latour
(1996, s. 44) skriver at dokumenter, med spesielt fokus pa lover, er eksplisitte inskripsjoner i
tingenes natur. Ingen teknologier uten regler, uten signaturer, uten byrakratier og stempler.
Lover stabiliserer den relative stgrrelsen pa aktarer, definerer allianser og gir alliansen en
relativ varighet. For eksempel finnes det en lov for uttesting av selvkjgrende kjgretay, hvor
kun de med tillatelse far lov til 4 teste selvkjering i Norge (Lovdata, 2017). Loven er med
andre ord med pa a bestemme hvem som er hovedrolleinnhaverne for uttesting av selvkjaring.
Et annet dokument med transformativ kapasitet er Nasjonal Transportplan, som er med pa a

virkeliggjare en bestemt versjon av transportsektorens tilstand.

Et annet eksempel pa hvordan dokumenter modifiserer virkeligheten, er gjennom anvendelsen
av framskrivinger. | denne oppgaven er framskrivinger synonymt med visjoner og
spadommer, og kan forstas som retoriske virkemidler for & skape noe man pa bakgrunn av
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kunnskap tror er et mulig bilde av framtiden. Nasjonal Transportplan skriver at
«framskrivinger av transportomfang og transportmiddelbruk gir ikke uttrykk for en gnsket
utvikling» (Samferdselsdepartementet, 20173, s. 31). Dette utsagnet skal bestrides, da akterer
framskriver framtider hvor de setter seg selv i sentrum. Framskrivninger er beheftet en grad
av usikkerhet, og representerer ikke ngdvendigvis en fasit for framtidens transport
(Samferdselsdepartementet, 20174, s. 34). Eksempler pa framskrivinger gjort av forskere,
eksperter og politikere er prognoser pa skonomiske nedgangstider, befolkningsvekst og

framtidens transporttilbud.

2.1.2 Nasjonal Transportplan (NTP)

En videre definisjon av framskrivninger er at det handler om & bruke retoriske virkemidler til
a skape eller ikke skape materialiteter. NTP er et dokument som «presenterer regjeringens
transportpolitikk» i regi av Samferdselsdepartementet (u. d). NTP legger faringer for
framtidens strategier, men ogsa hvor forskningsinnsats og gkonomi settes inn. Dokumentet
opererer med begreper som framskrivinger, prognoser og visjoner i legitimeringen av
budsjett, FoU, og valg av teknologier og strategier. Nasjonal Transportplan er med andre ord
en helt sentral aktgr for norsk transportsektors skapelse av materialiteter. Den nyeste
versjonen av NTP legger fram forslag til ressursbruk mellom 2018 og 2029, og revideres i

2022 pa bakgrunn av en regel om & gjennomga og endre planen hvert fjerde ar.

| en eldre versjon av NTP, Nasjonal Transportplan for 2014-2023, er det andre objekter som
gjares relevante enn i utgaven som kommer fire ar senere (Samferdselsdepartementet, 2013).
For eksempel finnes ikke nullvekstmalet i utgaven for 2014, og ord som selvkjgring og
autonomi nevnes ikke en eneste gang. Beveg deg fire ar fram i tid og en stor del av
nedskrevne tiltak for transportsektoren gar til & na nullvekstmalet. Dette viser for det farste
viktigheten med jevnlig revidering av planen. Det viser ogsa at det er tilnsermet umulig a
forutse verdens utvikling, og dette gjelder bade teknologisk, politisk og skonomisk.
Koronaviruset er et perfekt eksempel pa dette. Poenget er at NTP modifiserer hvilke
materialiteter som skapes og ikke, men materialiteter er ogsa med pa & modifisere NTP.
Under kommer et eksempel pa hvordan NTP pavirker transportsektorens materialiteter.

Eksempelet tar utgangspunkt i arbeidet med revideringen av NTP for 2022-2033. For neste
revidering av planen er det igangsatt en helt ny prosess. Den nye prosessen organiserer en
styringsgruppe for planen, noe som aldri fgr har skjedd. Formalet med styringsgruppen er a

«styrke arbeidet med mer effektiv ressursbruk, og svare best mulig pa samfunnsmessige
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utfordringer» (Samferdselsdepartementet, 2019, s. 1). Gruppen er bestaende av
Samferdselsdepartementet og Transportvirksomhetene, sistnevnte bestaende av Statens
vegvesen, Jernbanedirektoratet, Kystverket, Avinor og Nye Veier. Transportvirksomhetene
utarbeider forslag til endringer i ny NTP med bakgrunn i grunnlagsdokumenter som ser pa
utfordringer og muligheter i transportsektoren. | tillegg jobber styringsgruppen med a
integrere «relevante aktarer» sine synspunkt, for a skape en mer «dynamisk prosess»
(Samferdselsdepartementet, 2019, s. 3). Dermed ser vi at NTP-prosessen bestemmer hvilke
aktgrer som far ta beslutninger om sektorens materialiteter. | tillegg ser vi at aktgrene som gis
en stemme i prosessen bestemmer hvilke materialiteter og dermed hvilke materialiteter som

ikke er relevante for transportsektoren.

Fra neste delkapittel gjares det rede for en rekke fagtradisjoner og teorier som er sentrale for
analysens utforming. De stammer fra STS-studier og skal relateres til studeringen av norsk
persontransport. Teoriene skal ses i lys av relevante dokumenter som er nevnt ovenfor, og for
eksempel NTP kommer til & ta stor del i oppgavens empiriske grunnlag. Det blir derfor viktig
a argumentere for hvorfor nettopp disse teoriene er aktuelle for oppgaven.

2.2STS og ANT

Science and Technology Studies (STS) er en sosiologisk fagtradisjon som, kort oppsummert,
ser pa hvordan kunnskap produseres. Formalet er & dpne «sorte bokser», eller forutinntatte
sannheter, om blant annet gkonomiske, politiske, miljgmessige, teknologiske og
vitenskapelige fenomener ved a studere deres medfaglgende prosesser og kontroverser. Videre
handler STS om & forsta kunnskapens bevegelse; hvordan den blir til, deles og anvendes. Det
er en praktisk mate & avdekke, kritisere og konkretisere produksjon av vitenskap, og kan

forstas som en empirisk inngang i epistemologien.

ANT, dvs aktgr-nettverk teori, er en metodisk gren under STS-feltet. For & skape et bredt og
innholdsrikt bilde av ANT-metodens kompleksitet, skal denne delen av oppgaven anvende
John Law sin vidtspennende redegjgrelse av akter-nettverk teori, med navnet «Actor Network
Theory and Material Semiotics» (2007). ANT-metoden regnes som et verktgy for & apne opp
sorte bokser, fortelle interessante historier og utfordre konvensjonelle ideer om alle typer
fenomener som er interessante for a bedre forsta tingenes natur. ANT kan ogsa forstas som en
empirisk filosofi og handler om & studere empirisk hvordan ulike aktgrer tilskrives subjekt,
objekt og verdier, og hvordan subjekt, objekt og verdi tilskrives aktarer. Filosofien innebarer

a tilnserme seg forskningsobjekter apent og nedenfra. Mye av fokuset er pa praksis og hvordan
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praksis henger sammen med retoriske handlinger. Bade praksis og retorikk er handlinger, eller
med andre ord; former for aktarer. Objekter, subjekter, mennesker, maskiner, dyr, naturer,
ideer, organisasjoner, papirer, ulikheter og geografiske sammensetninger produserer og
omrokerer alle starrelser og former for akterer (Law, 2007, s. 2). Det er en metode som

beskriver hvordan forbindelser etableres mellom «ting» og med hvilke utfall.

STS er relevant for oppgaven fordi fagtradisjonen fokuserer pa hvilken rolle teknologi og
vitenskap spiller i samfunnet og mennesker liv. Oppgaven drar s&rlig nytte av ANT, som er
opptatt av a studere apent hvordan kontekster skapes gjennom praksis og gjennom samspill
mellom mennesker, teknologi og kunnskap. Ved & anvende en konstruktiv tilngerming, altsa
stille sparsmal ved hva autonom teknologi er i natidige transportpolitiske- og gkonomiske
kontekster, far oppgaven ogsa et innblikk i hvilke verdier som kobles til autonom teknologi i
denne konkrete konteksten. | denne sammenhengen dukker visjoner om sgmlgs mobilitet opp
jevnlig, spesielt i relasjon til urbane rom. Visjoner om sgmlgs mobilitet i urbane rom kobles
pa flere andre ulike hensyn som nullvekstvisjonen, teknologingytralitet, beerekraft, miljg og
fri bevegelse. Disse hensynene er retoriske, men ogsa verdier som forsgkes a lgses og

integreres konkret teknisk, bade i og med teknologien.

2.3Materiellsemiotikk

STS er som nevnt en sosiologisk fagtradisjon. Dette innebeerer at samfunnet forskes pa. Bruno
Latour deler studeringen av sosiologi inn i to utgaver: klassisk sosiologi og
materiellsemiotikk. John Law (2007, s. 9) skriver at vanlig sosiologi lurer pad hvorfor, imens
materiellsemiotikk lurer pa hvordan. Materialsemiotikk stammer fra ANT, og er en
fagtradisjon som er semiotisk, altsa relasjonell og meningsfullt, samtidig som den er materiell,
altsa bestaende av fysiske ting som er involvert og formet i de meningsfulle relasjonene (Law,
2019, s. 1). Et teknologisk prosjekt kan vaere bestaende av materialiteter, som mennesker,
teknologier og klima, og disse materialitetene relaterer til hverandre og skaper meninger, for
eksempel gjennom uttestingen av en selvkjarende buss som ikke klarer a kjare i sngveer.
Materiellsemiotikk er en teoretisk inngang med mange forskjellige og kompliserte, men ogsa
relaterte, forstaelser av hvordan materialer og det sosiale lager mening, og jeg kommer ikke til
a se pa alle. Det er spesielt to aspekter ved materiellsemiotikk som er relevante for oppgavens
analyser, og disse to er forstaelsen av materiellsemiotikken som mangfoldig (multiplisitet) og
at teknologiske prosjekter kan studeres gjennom & sparre hvordan og ikke hvorfor.
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John Law (2019, s. 9) skriver at materiellsemiotikk motstar reduksjonisme, som for eksempel
at genetikk kan forklares med DNA-sekvenser eller at kroppen er en samling av atomer, og
antar heller at «vev av sosiale liv er rotete og mangfoldige». Han refererer til Annemarie Mol
sin «Body Multiple» for a videre konkretisere hva han mener med multiplisitet.
Arteriosklerose er en diagnose som farer til at pasienten faler smerte nar de gar. Dette er i
hvert fall slik kirurgien forstar diagnosen. Radiografer forstar diagnosen som trange steder i
arteriene, mens ultralyd forstar det som gkt blodhastighet. Poenget er dette enten kan tolkes
som forskjellige perspektiver pa en enkelt sykdom eller som forskjellige, men overlappende
versjoner av sykdommen. Sistnevnte er i henhold til materiellsemiotikken. Et annet eksempel
han bruker er studeringen av demens (Law, 2019, s. 10). Her understreker Law at tidligere
studier av sykdommen viser at demente pasienter ikke har mistet evnen til a fale eller
kommunisere selv om hjernen er hemmet og de har mistet evnen til & snakke. Pasienter med
demens reagerer veldig forskjellig pa sykdommen og krever forskjellige mater 8 kommunisere
pa. Det overordnede poenget for disse to eksemplene er at fenomener som kan forstas som en
enkelt ting, som for eksempel sykdommer og diagnoser, for ikke a snakke om reiser, ikke kan
reduseres til en enkel enhet eller et enkelt begrep. Demens er ikke en homogen sykdom, men
et mangfold av forskjellige hjerner som krever forskjellige tilneerminger. Slik kan kroppen
forstas nogen lunde paradoksalt: den er mer enn en enhet, men mindre enn mange deler.
Multiplisitet skal senere i oppgaven ses i sammenheng med sgmlgse transport og

koreograferingen av en reise.

Ifglge Latour (1996, s. 199) kan klassisk sosiologi anvendes til a forklare alle sosiale
fenomener, bortsett fra teknologiske prosjekter. Klassisk sosiologi deler samfunnet inn i
klasser, felt, roller, kulturer, interesser og mal, noe som impliserer at verden kan klassifiseres,
kategoriseres og settes i bolker. Det kan dermed ogsa rasjonaliseres. Dette gjelder ikke
teknologiske prosjekter eller innovasjoner, fordi de oppfinner sunn fornuft, den riktige
retningen og korrekt prosedyre under utviklingen av innovasjonen. Med andre ord kan ikke
handlinger rasjonaliseres, da innovasjonene under sin uttesting finner ut hva som er rasjonelt.
Derfor gar det ikke an a sparre hvorfor, og man ma heller sparre hvordan noe skjer. For
eksempel kan man ikke spgrre hvorfor vi tester ut selvkjgrende minibusser, da vi ikke vet

hvilke implikasjoner uttestingen kan ha pa samfunnet.
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2.4 Symmetriprinsippet

Et sentralt idegrunnlag i STS-feltet er symmetriprinsippet. Det dukker blant annet opp i Bruno
Latour sin bok om Aramis, en fortelling om transportsystemers utvikling, framskriving,
visjoner, virkeligheter, teknologier, mennesker og drivkrefter. Boken skrives med et STS-
perspektiv og viser i praksis hvordan ANT-metoden kan anvendes for a forsta teknologiske
prosjekter. Aktgrer veves inn og siles ut, deres interesser gjeres rede for og problematiseres,

objekters og subjekters handlinger tydeliggjeres, men ingen framstilles som helten.

Aramis var et togsystem som aldri ble noe av. Systemet hadde en motpart med navn VAL, et
togsystem som fortsatt finnes i den franske byen Lille. Det kan sies at Aramis var en fiasko og
VAL en suksess. Men i utredningen av teknologienes livslgp og fortellingen om deres liv
gjeres det ikke forskjell pa teknologiene. Suksess og fiasko forklares med de samme
vilkarene. Latour (1996, s. 78) skriver at Aramis plutselig kan bli et objekt og VAL kan
plutselig forsvinne fra jordens overflate. Poenget er at dualistiske begreper som fiasko og
suksess eller sann og usann er relative begreper. De forholder seg til en begrenset tidslinje. Et
symmetrisk prinsipp gjer ogsa at prosessen tolkes som viktigere enn tilstanden for eksempel
en teknologi er i. John Law ser ogsa pa symmetriprinsippet.

For & beskrive symmetri starter Law med & beskrive sin tolkning av paradigmer (2007, s. 4).
Et paradigme kan forstas som vitenskapsfolkets kultur. Paradigmer utvider og endrer var
oppfatning av bade den fysiske virkeligheten og sosiale praksiser. Men det reflekterer ikke
ngdvendigvis en absolutt sannhet. Sparsmalet er heller: fungerer paradigmet? Altsa, fester det
seg som en del av kulturen? Dette forte til et metodisk gjennombrudd; symmetriprinsippet.
Sann og falsk kunnskap ma forklares med samme vilkar. I likhet kan bade objekter og
subjekter handle og forholde seg til den samme arkitekturen. Menneskelige og ikke-

menneskelige aktgrer forklares med de samme vilkarene; en generalisert symmetri.

Det er flere grunner til at jeg nevner symmetriprinsippet. For det farste gnsker jeg a
tydeliggjere at aktuelle visjoner og potensielle framtider baserer seg pa fortidens suksesser og
fiaskoer, falsifiserte utsagn og versjoner av verden som aldri tok sted. Oppgaven handler ikke
om a framlegge riktige eller bedre versjoner av verden, men vil heller undersgke hvordan
norsk persontransportsektor har en bestemt kultur akkurat na. For det andre er symmetri
sentralt for a forsta hvorfor noen ting eksisterer og andre ikke, men likevel anerkjenne at dette

ikke stammer fra perfekte lgsninger og feilfrie valg. Visjoner og framskrivinger ma i likhet
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med suksess og fiasko behandles symmetrisk, da begge bade skaper noen materialiteter og

utelater andre.

2.5Inskripsjoner

Denne delen skal se pa inskripsjoner eller det som i Latour sine tekster kalles for «inscription
devices» (Latour & Woolgar, 1986; Latour, 1988). | Aramis (Latour, 1996) nevnes
inskripsjoner i relasjon til tingenes natur, altsa den komplekse sammenhengen mellom ting

(se: materiellsemiotikk).

For & forklare hva inskripsjoner er skal jeg starte med a ga tilbake til det dualistiske skillet
mellom suksess og fiasko. | starten av suksessfulle og mislykkede prosjekter er det ingenting
som egentlig skiller dem. De er begge hvite, flate og hensiktsmessig tildekket av blekk.
Aramis skriver at et prosjekt enten vil forbli i en skuff eller bli til et objekt (Latour, 1996, s.
24). Det som en gang var en tekst kan na veere en ting. Folk drar pa jobb, skriver, snakker og
planlegger hva som en gang kan bli, og reiser hjem pa sykkel, i bil eller med kollektivt. Det er
ikke ngdvendigvis en forskjell mellom tegn og ting, eller noveller om falelser og hva som
innskrives i tingenes natur. Aramis var en gang en tekst, ble gradvis mer reelt og nesten et
objekt. Aramis gikk deretter tilbake til & veere en tekst, men med en mindre grad av realitet.
Teknologiske prosjekter kan med andre ord regnes som fiksjoner som tillegger seg mer eller
mindre virkelighet; fiksjoner med «variabel geometri» (Latour, 1996, s. 25). | dette tilfellet er
inskripsjoner de virkemidlene som endrer objektets grad av realitet. For eksempel kan
resultatene som dokumenteres pa bakgrunn av uttestingen av selvkjgrende minibusser gjere

objektet mer eller mindre reelt.

I Latour sin «Science in Action» (1988) argumenterer han for at inskripsjoner er instrumenter
som uavhengig pris, form og natur produserer en visuell visning i en vitenskapelig tekst.
Instrumentet kan veere alt fra forskningsdyr til kikkerter og blyanter. En inskripsjon er et
instrument som produserer det siste, gverste laget i den vitenskapelige teksten. Latour og
Woolgar (1986) skriver at inskripsjoner er apparater som transformerer materialiteter til
diagrammer og visualiseringer. Grunnen til at jeg snakker om inskripsjoner i denne oppgaven
er for & vise at dokumentene og teknologiene jeg diskuterer stammer fra et arbeid med
inskripsjoner. Uttestingen av selvkjgrende minibusser transformerer materialiteter til
statistikk, diagrammer og vitenskapelige papirer. Det er verktgy som transformerer
teknologiers og menneskers oppfarsel til ren tekst. Andre veien er Nasjonal Transportplan

ogsa en form for inskripsjon, da det transformerer tekst, diagrammer og figurer om til
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konkrete objekter og materialiteter. Oppgaven skifter dermed kontinuerlig mellom en papir-
verden med dokumenter og visualiseringer, og en verden av instrumenter som selvkjgrende

minibusser og personbiler.

2.6 Prosjektmodeller

Ifalge Latour finnes det to forskjellige modeller for

a studere prosjekter i retrospekt: linesermodellen og m

oversettelsesmodellen (1996, s. 118). Et prosjekts “

utvikling er i linezermodellen tillagt en hel del

mekaniske og agrikulturelle metaforer, som ! W

modning, vekst, treghet, foreldelse, akselerering og

bremsing (Latour, 1996, s. 88). Disse er uttrykk “
-

som tar hgyde for tid. Men tid kan ikke regnes som

en forklarende variabel pa et prosjekts resultater og =
malinger, da tid ikke gjer noe. Istedenfor bgr enta  Figur 1 - Linermodellen visualisert i Aramis,

. sammenlignet med Darwinisme (Latour, 1996,
hgyde for aktgrenes adferd og relasjoner. Det er 5. 159)

dette som er essensen i oversettelsesmodellen.

Linesermodellen er den autonome og ngytrale fortellingen om et prosjekt (Asdal &
Myklebust, 1999). Den tar ikke hgyde for alle fiaskoene, omveiene og de grusomme skjebner
(Latour, 1996, s. 159). Det er en historie som snakker om VAL, ikke Aramis. Den snakker om
opp- og nedturer, og den lille, kraftige flammen som aldri brant ut; om veien til suksess. Det
er en forstaelse av innovasjonsprosessen som bestaende av veldefinerte trinn. Et eksempel pa
en sekvensiell historie av innovasjon kan veere a si at den farst anvendte vitenskap, deretter
ble den utviklet, produsert og til slutt solgt (Oliveira, 2014). Det er et prosjekt med gradvis og
jevn progresjon, hvilket kommer med en historie du kan spore tilbake og forsta. Latour
forklarer modellen for en historie om lys og skygge (1996, s. 119). Denne metoden utelater at
innovasjon kan fgre til forskning, og utelukker forhandlinger, kompromisser og kontroverser
mellom for eksempel forskere og politikere. Problemer med modellen er dermed delt i to: den
kan bare anvendes pa suksessfulle prosjekter, og den forenkler arbeidet som Ia til grunn for

suksess.

Den andre modellen, oversettelsesmodellen, star i kontrast til den farste modellen og er i
motsetning anvendelig i denne oppgaven. Modellen definerer innovasjoner som bestaende av

hybride enheter og heterogene sammensetninger. Oversettelsesmodellen forstar innovasjoner
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som resultater av en konstant oversettelse mellom forskjellige aktgrer og deres handlinger,
basert pa deres forstaelse og interesse av innovasjonen (Tatnall, 2011, s. 3). Det kan likevel
veere vanskelig & vite hvilke interesser de forskijellige akterene har (Latour, 1996, s. 118).
Innovasjonen er altsa en konsekvens av summen av alle aktgrenes handlinger. Istedenfor a se
pa arsaker og virkninger fokuseres det pa hvordan forskjellige nettverk av aktarer skapes, og
transformerer, forsterker og svekker innovasjonen. Ingen transport uten transformasjon, med
mindre alle er enige. Til slutt, hvis prosjektet blir en realitet, manifesteres de karakteristikkene
som lineermodellen tilskrev prosjektet siden dets unnfangelse, som perfeksjon, effektivitet og

lgnnsomhet.

2.7Sosiotekniske visjoner

Sosiotekniske visjoner kan forstas som forestilte former av sosialt liv og orden som fokuserer
pa utvikling og oppfyllelse av innovative, vitenskapelige og/eller teknologiske prosjekter
(Felt, 2015 s. 3). «Imaginaries» opererer mellom visjon og handling, diskurs og beslutning, og
mellom umodne offentlig opinioner og statlig policy (Felt, 2015, s. 18). Det ligner pa variabel
geometri, ettersom det forestiller seg noe virkelig uten a ngdvendigvis eksistere. Et eksempel
pa en sosioteknisk visjon er nullvekstvisjonen, som innbiller seg en befolkning som i gkt grad
tar beina fatt eller benytter seg av sykkel og kollektivt. Spesielt interessant er den kritiske
vinklingen, som fokuserer pa at det ofte er store forskjeller mellom visjoner og virkeligheter
(Felt, 2015, s. 6).

Et eksempel pa hvordan visjoner og virkeligheter kan vere to forskjellige begreper, er hentet
fra Sherry Turkle (2011) sin «Alone Together». | et intervju med ti ar gamle Callie, gjar
Turkle en interessant observasjon. Faren hennes klarer ikke a fullt konsentrere seg om
datteren sin, fordi han er for opptatt med a bruke sin BlackBerry til & jobbe. Dette viser
hvordan en teknologi, som blant annet er ment for & erstatte den fysiske kroppen i
interaksjonskonteksten og effektivisere kommunikasjon ved & spare tid og bygge nettverk,
bryter med sin utopiske framstilling gjennom hverdagslige, situasjonsspesifikke og unike
situasjoner som ikke ngdvendigvis kan overfares til andre familier og sosiale kontekster.
Dette eksemplifiserer ogsa hvordan teknologi ikke ngdvendigvis fungerer utelukkende
positivt i kombinasjon med mennesker. Et annet eksempel, uttrykt av min egen far, er «fikling
med mobil under familiemiddager», da den utopiske visjonen er en middag uten bruk av

digitale enheter.
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Sosiotekniske visjoner ligner pa det Latour i Aramis kaller for kontekstualisering. Dette
handler om hvordan for eksempel teknologier presenteres i sammenheng med eksempelvis
banebrytende visjoner eller oppnaelsen av viktige, store mal som miljgutfordringer. En av de
viktigste budskapene er at et teknologisk prosjekt ikke er i en konktest, men gis en kontekst
(Latour, 1996, s. 133). Det er altsa avhengig av menneskene som jobber med det og hvilke
interesser de har. I Aramis eksemplifiseres dette med talspersoner for prosjekter, og at de
bruker uttrykk som politisk uakseptabelt, gkonomisk ulennsomt eller teknologisk ineffektivt
(Latour, 1996, s. 134). Konteksten kunne selvfglgelig ogsa veert politisk akseptabelt,
gkonomisk lgnnsomt og teknologisk effektivt. Poenget til Latour er at det ikke er politikken,
gkonomien eller teknologien som har skylden. For personene som skaper denne konteksten er
identifiserbare: fire eller fem personer velger at Aramis ikke er lgnnsomt og atte personer
velger at det ikke er teknologisk gjennomfarbart. Personene som kan telles pa to hender utgjer

ikke teknologien, politikken eller gkonomien.

Nullvekstmalet er en sosioteknisk visjon som stammer fra en kontekst, en framstilling av
framtidens personbiler som kvelende for fri bevegelse. Aktarer skaper forskjellige visjoner,
og ord og verdier som ord som sgmlgshet, fri bevegelse og autonomi settes opp mot
oppfyllingen disse visjonene. Visjonene kan for eksempel innebare urbane omrader uten
personbiler, med delte og selvkjerte minibusser. Disse forestilte framtidene dukket ikke opp i
et vakuum, men har blitt forhandlet og diskutert, folk har veert enige og uenige, og akkurat na
kan dette se ut som en potensiell framtid. Men framtiden, som for eksempel uttestingen av

selvkjarte minibusser skal vise, kommer ikke til & veere identisk disse visjonene.

2.8Sosioteknisk autonomi

«Nye bedrifter framfarer sine versjoner av idealistiske selvkjgrende fremtider mens
bilprodusenter arbeider med hvordan de skal respondere, hver akter pa utkikk etter a
omdefinere teknologisk innovasjon i sitt eget bilde. Farst nar det gar galt med de nye
teknologiene, begynner omfanget av gapet mellom lgfte og virkelighet a bli tydelig»
(Stilgoe, 2017, s. 26, egen oversettelse).

Nar autonome teknologier ikke fungerte som antatt, som for eksempel i ulykker, har det hendt
at skylden har blitt gitt menneskelige feil eller brukerfeil. Dette er definert av Madeleine Clare
Elish som den moralske krgllsonen (2019). Krgllesonen til en bil er konstruert for & beskytte
sjafaren mens den moralske krgllesonen beskytter teknologiens integritet pa bekostning av

den menneskelige sjafaren (Elish, 2019, s. 41). For eksempel ble en fotgjenger pakjart av en
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autonom Uber, og media gav den menneskelige sjafgren all skyld for ulykken (Elish, 2019, s.
52). Senere viste det seg at ulykken ogsa skyldtes en kompleks feil i interaksjonen mellom
Uber sitt selvkjgrende system og Volvo sitt autonome system, som i tur farte til at bilen ikke
registrerte mennesket som et objekt og dermed feilet med a bremse (Elish, 2019, s. 53). Dette
er et eksempel pa hvordan interaksjon mellom mennesker og farerlgse systemer kan skape

situasjoner som er vanskelige & gjere om til filosofiske tankegvelser.

Forholdet mellom mennesket og autonom teknologi er, i tillegg til a veere komplekst, relativt
uutforsket. En annen teori som problematiserer forholdet mellom mennesket bak rattet og
autonom teknologi, kalles «hand-off»-problemet. Teorien baserer seg pa at autonomi i
kjeretayet, for eksempel i form av autopilot, farer til at sjafarens rolle som farer av kjgretayet
begrenses. Den autonome teknologien fungerer som sjafar, mens mennesket gar fra farer til
tilsynsperson eller operatar (Stilgoe, 2017, s. 34). Denne begrensede rollen kan fare til at
sjafaren blir mindre konsentrert, som svekker personens handteringsevne av bilen og leder til

at fgreren bruker opp mot 40 sekunder til & gjenvinne kontroll over kjaretayet.

2.9Levende laboratorium

For & produsere vitenskap, er det ngdvendig & eksperimentere. Nar ikke-vitenskapelige
institusjoner gjer eksperimenter, er det ofte samfunnet som blir omgjort til et laboratorium; et
sakalt levende laboratorium (Engels, Wentland, & Pfotenhauer, 2019). Ifglge Krohn og
Weyer (1994, s. 179) er ikke kontrollerte eksperimenter tilstrekkelige for & na sikker
kunnskap, og en test av samfunnet er helt ngdvendig for & veere sikre pa potensielle farer og
muligheter for teknologi. Atomkraftverk er et eksempel pa levende laber, som for eksempel
reaktoren i Tsjernobyl; et epitome for atomkraftens store fallhgyde (Krohn & Weyer, 1994, s.
176). Under disse omstendighetene matte mange forskjellige samfunn av dyr og mennesker ta
konsekvensene for vitenskapelige risikoer. Hvordan disse samfunnene svarte pa
konsekvensene av ulykken kan ogsa regnes som en del av det levende laboratoriet. For
eksempel ble det utviklet nye lover for atomkraft som en direkte konsekvens av Tsjernobyl,
med mal & hindre gjentagelser i framtiden (OECD , 2006). Dette reflekterer blant annet
samfunnets tilpasningsdyktighet og evne til fleksibilitet (Joly, 2015, s. 151). Et annet

eksempel pa en levende lab er et pilotprosjekt.

Engels et al. har utarbeidet et analytisk rammeverk for pilotprosjekter og eksperimentell
innovasjon under virkelighetsnare omstendigheter (2019, s. 1). Formalet med rammeverket er

a undersgke de konseptuelle, politiske, praktiske og normative fundamentene ved innovasjon i
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form av pilotprosjekter. Dette rammeverket far en helt sentral analytisk rolle i det tredje og

siste analysekapitlet om resultatene fra uttestingen av selvkjgrende minibusser.

Ifelge Engels et al. blir pilotprosjekter konstruert av bade teknologiske, politiske og sosiale
krefter. Med andre ord er prosjekter befolket med av rekke forskjellige akterer, ofte med
varierte interesser og gnsker. Utarbeidelser av pilotprosjekter skjer ofte mellom et variert
utvalg aktgrer, som brukere, regjeringer, bedrifter, utviklere, lover og teknologiske
komponenter. Dette resulterer i, med mindre alle aktgrene er enige, at det konstrueres en
rekke forskjellige visjoner, ideer og formal for pilotprosjektet (Engels et al., 2019, s. 8). For
eksempel kan forskere mene at formalet med pilotprosjektet er a tilegne seg objektiv
kunnskap og skape konsensus, uten forutsetninger som for eksempel tidsbegrensninger
(Bohlin, Hermansen, Sundgqvist, & Yearley, 2015, s. 420). Det kan oppsta en konflikt hvis
investorer legger press pa a fa ferdigstilt et produkt. Boltene som holder komponenter
sammen og de autonome farerne som styrer kjgretgyene, derimot, bryr seg hverken om
vitenskapens idealer eller investorenes kamp mot klokken. Dette viser kort hvordan mangfold
bade er uunngaelig og kan komplisere et prosjekt.

2.10 Verdsetting

Sentralt for denne oppgaven er & se pa ulike verdier i persontransportsektoren og spesielt
hvordan ny transportteknologi kobles til ulike sosiale og politiske utfordringer i natiden og i
forestilte framtider. Verdsettingsstudier ser pa verdi som pragmatisk, noe som konstrueres

aktivt, og har rot i utvalgt litteratur av filosofen John Dewey. Et sentralt spgrsmal er:

«(1) Er verdi absolutt og noe som fester seg til «ting» uavhengig av bevissthet eller et
organisk vesen med gnsker og motsetninger, eller (2) er det en karakteristikk som en ting
far i sin relasjon med bevisstheten til et organisk vesen med gnsker og aversjoner?»

(Muniesa, 2012, s. 25, egen oversettelse).

| sin masteroppgave om havgkonomien, viser Sofie Nebdal (2019, s. 7) at verdsetting er en
«tosidig prosess» og noe som skjer i samspillet mellom menneskelige- og ikke-menneskelige
aktgrer. Hun understreker ogsa at «forskjellige gkonomier utspiller seg pa flere steder
gjennom ulike praksiser» (ibid). Verdsetting trenger ikke ngdvendigvis & vare gkonomisk; det
kan ogsa veere vurderingen av objektets kvalitet. Nettopp denne inngangen kommer til & veere
helt sentral i vurderingen av transportsektorens verdigrunnlag. Berekraft er en av disse

verdiene og skal gjares rede for senere i dette delkapitlet.
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Pragmatisk teori utarbeidet av John Dewey sier at en ma studere verdsetting for & forsta et
objekts verdi (Chiapello, 2014, s. 16). Her er en av hovedelementene at verdi ikke eksisterer
isolert fra en tolkning, men heller er noe som produseres i relasjonen mellom objektet og
menneskene som betrakter det som verdifullt. Verdi kan dermed veere et resultat av
provokasjon mellom menneske og objekt. Ifglge Dewey (Muniesa, 2012, s. 25) er verdi en
handling som reflekterer tingens kvalitet. Verdsetting kan gi ting verdi pa bakgrunn av
personlige betraktninger, i relasjon til metriske definisjoner som arbeidstimer, eller det kan
basere seg pa tingens egne betingelser, som for eksempel vann (som er essensielt for alt liv)
(Muniesa, 2012, s. 26).

Kvantifisering er en form for verdsetting og kan forstas som maten a finne proporsjonale
verdier; altsa identifisere objekter som er like mye verdt (Chiapello, 2014, s. 13).
Kvantifisering i form av prising er spesielt utfordrende nar noe uvurderlig skal gis en

eksplisitt verdi, som for eksempel nyfagdte barn, treer og rent vann.

Dette problematiseres ogsa av Fourcade, som skriver at penger kun representerer en enkel
akse av som bestemmer hva noe er verdt (2011, s. 1725). For eksempel anvendes alternative
prinsipper for verdsetting av natur. Verdi kan for eksempel vaere skrevet inn i effektiv
utnyttelse av ressurser, kulturelle og historiske lokasjoner, estetikken med ubergrt natur og
bevaring for framtidens generasjoner. Et begrep som dekker alle disse verdiene er baerekraft
og kan sta som en annen akse i diagrammet for hva noe er verdt (FN-Sambandet, 2019).
Beerekraft som begrep beskriver en utvikling som imgtekommer dagens behov uten &
gdelegge mulighetene for at kommende generasjoner skal fa dekket sine behov. Dette

omfatter miljg, gkonomi og sosiale forhold (Regjeringens Biogkonomistrategi, 2016, s. 13).

Ifalge Asdal et al. (2019, s. 3) kommer «den gode gkonomien, eller biogkonomien, som
falge av en gkonomi som skjebnebestemt gar konkurs; nemlig karbongkonomien.
Landbruk.no (2019) definerer biogkonomi som «en gkonomi basert pa produksjon og
foredling av fornybare biologiske ressurser», og eksempler pa slike ressurser er skog, husdyr
og jord som i tur skal skape produkter og energi. OECD definerer biogkonomi som en
gkonomi hvor bioteknologi anvendes med hensikt a produsere gkonomisk profitt (Asdal et al.,
2019, s. 10). EU, pa sin side, ser pa biogkonomi som en gkonomi som ved hjelp av
bioteknologi kan produsere gjenbrukbare biologiske ressurser, som mat, produkter og
drivstoff. Ifglge Regjeringens biogkonomistrategi (2016, s. 13) kan biogkonomien forstas som
en gkonomi som er «berekraftig, effektiv og lennsom» i sin produksjon, ved anvendelse av

fornybare, biologiske ressurser. Biogkonomi kan veere presentert som en radikal og ny
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gkonomi, men er en av de eldste gkonomiene. Det er en gkonomi som er basert pa naturens
prinsipper: reproduksjon, og er noe vi alltid vil veere «sterkt avhengig av» (Asdal et al., 2019,
s. 16).

At gkonomien er «god» bunner i et beerekraftig prinsipp: biogkonomien er innovativ,
miljgvennlig og ansvarlig. En analytisk hensikt med Asdal et al. (2019, s. 4) sitt konsept om
en god biogkonomi er a forsta livet og naturen som metaforer og drivkrefter for kapitalisme.
Ideen bak kapitalisme er a oppna profitt og reinvestere profitten; en syklus som er et mal i seg
selv (Asdal et al., 2019, s 3). «Den gode» innebeerer a reorganisere gkonomien fra a veere
fossil til fornybar; fra lineaer til sirkulaer (Asdal et al., 2019, s. 11). Malet med sirkular
gkonomi er at ressurser forblir i gkonomien sa lenge som mulig. Med andre ord, en gkonomi
som er «biobasert, fornybar, grenn, baerekraftig, lavutslipps, sirkuleer og ressurseffektiv»
(Asdal et al., 2019, s. 12).

Det kan ogsa dras paralleller mellom Muniesa (2012, s. 30) sin forstaelse av verdiskapning og
beerekraft. Forretninger legemliggjer skonomiens konkurranseaspekt. Bedrifters verdi
avhenger av deres evne til & produsere verdi og har en instrumentell verdi. Hvorvidt bedriften
investeres i, er avhengig av dens relative garanti for a opprettholde verdiskapning. Med andre
ord: instrumenter som produserer verdi verdsettes i forhold til deres evne til & fortsette &
produsere ting av verdi, pa samme mate som beerekraft er verdifullt fordi det ikke stopper a

produsere verdi.

Dette stgttes ogsa av Chiapello (2014, s. 17), som skriver at goders verdi, under en
utilitaristisk definisjon, er bestemt av hvilke implikasjoner de har for framtiden. Goder kan
forstas som kapitalvarer, og er verdt & investere i hvis de genererer mer verdi enn det som ble
investert. Denne reinvesteringen av kapital, som er grunnlaget til kapitalisme, drar flere
paralleller til biologisk reproduksjon og biogkonomi (Asdal et al., 2019, s. 5). Regenerering
og overskudd er ord som kan brukes om hverandre og viser til at begge de gkonomiske

konseptene gnsker vekst, enten i form av liv eller kapital.

Ikke alle disse tolkningene og synspunktene pa verdsetting kommer til & veere relevant for
oppgaven. De er heller redegjort for med hensikt a vise at det finnes flere mater a tolke verdi,
og at verdi oppstar i flere kontekster og domener i samfunnet. Den delen av verdsetting som
kommer til & veere spesielt relevant for oppgaven er hvordan ting gjares verdifullt og dermed

legitimeres ved bruk av konsepter som barekraft og god utnyttelse av ressurser.
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De tre neste kapitlene som falger er oppgavens analysedeler. Disse skal med
dokumentanalyse som utgangspunkt anvende de nevnte teoriene for & belyse og
problematisere en rekke fenomener som dukker opp nar flere av persontransportsektorens

rapporter, prognoser, mal og intervjuer syntetiseres.
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3 Analyse del 1: Den sgmlgse utopien

«Forutsigbart, enkelt og uavbrutt» (T@I, 2011, s. 33). Dette er forutsetningene for en sgmigs
arbeidsreise i Transportgkonomisk Institutts rapport «det sgmlgse transportsystem». Jeg skal
argumentere for at sgmlgshet er et sett verdier og visjoner framfor en konkret og veldefinert
tilstand. Analysekapitlet skal se ssmlgs transport i sammenheng med berekraft,
bevegelsesfrihet og nullvekst i personbilbruk da disse ogsa er sentrale verdier i

persontransportsektoren. Innledningsvis skal jeg gjere rede for hva nullvekstmalet er.

3.1Nullvekst som byvekst

«Nullvekstmalet innebaerer at persontransportveksten i byomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange. Malet gjelder hele byomradet sett under ett»
(Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 147). Dette betyr og at persontransportvekst ikke tas
med personbil. Malet impliserer en tilstandsendring i transportsektoren hvor nye virkemidler
tas i bruk. De forestilte effektene er blant annet byer som er levelig og miljgvennlige. «Malet
om at veksten i persontransporten i byomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og
gange vil veere styrende for transportpolitikken» (Samferdselsdepartementet, 20173, s. 41).
Med andre ord vil valg av virkemidler i persontransportsektoren tilrettelegges for a na

nullvekstmalet.

KVU-navet for Oslo, en konseptvalgutredning med «hovedoppgave & belyse hvilket kollektivt
transporttilbud som ma utvikles for & ta veksten i persontrafikken i hovedstadsomradet med
kollektivtrafikk, sykling og gaing», understreker at nullvekstmalet ikke kan nas utelukkende
med styrking av kollektiv, gange og sykling (Jernbaneverket, Ruter AS, Statens vegvesen,
2015, s. 2; KVU-staben, 2015). Derfor er det «ngdvendig med en bredere virkemiddelbruk»
(KVU-staben, 2015, s. 231). Tiltakene for sykling, gange og kollektivt ma kombineres med
trafikkregulerende tiltak som begrenset tilgang pa parkeringsplasser og «mer malrettet
trafikantbetaling pa vei» (KVU-staben, 2015, s. 263). Vi ser at tilrettelegging ber kombineres
med restriksjoner. Dette gjenspeiles i en rapport som analyserer framtidens mobilitet i
Kongsberg (Multiconsult, 2018, s. 7). Her spas det at bedre kollektivtilbud og grennere
transport ikke holder for & na nullvekstmalet. Tilbud for syklister og gaende ma kombineres
med bilkjgringsrestriksjoner i form av parkeringsrestriksjoner, bade pa offentlige plasser og

arbeidsplasser. Statens Vegvesen (2017b, s. 72) mener at «<nullvekstmalet innebeerer at
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kollektivtrafikken ma bygges ut for & mgte den forventede befolkningsveksten, at flere
syklister og gaende vil gi positive effekter pa neermiljget, folks helse og klimaet, og at
tilretteleggingen av disse tre transportformene vil veere arealeffektivt.

Dette stgttes og tas et steg videre av Transportvirksomhetene. De skriver at «nullvekstmalet
for personbiltrafikken forutsetter helhetlig virkemiddelbruk» (Transportvirksomhetene, 2016,
s. 32). Tilrettelegging for kollektivtransport, sykling og gange ma kombineres med «effektiv
arealbruk og fortetting», samt «bilregulerende tiltak som tidsdifferensierte bomtakster og
parkeringsrestriksjoner» (ibid). Slike virkemidler har en «merverdi», da det pavirker
muligheten for byutvikling, arealbruk, fysisk aktivitet og baerekraftig mobilitet, samt redusert
stay og forurensning i lufta. Kort oppsummert ser vi en enighet om at tilrettelegging for
eksisterende og ny teknologi ikke holder for & na nullvekstmalet. Tilrettelegging for noen

teknologiformer bgr kombineres med restriksjoner i bruken av annen teknologi.

A tilrettelegge for et utvalg transportformer, samtidig som arealer fjernes og bilbruk
begrenses, vil til sammen ha bestemte implikasjoner for utformingen av byene.
Nullvekstmalet handler, i tillegg til & gjare kollektivtransport mer populert og bilbruk mindre
utbredt, om a endre byens utseende. Nullvekstmalet handler om & gjare plass til granne
arealer, sosialt liv, samt redusere de negative pavirkninger biler har pa miljget, som ulykker,
svevestav, kg, stay og utslipp. Malet om nullvekst, som av noen aktgrer mgtes med dpne

armer, blir av andre aktgrer mgtt med motstand.

3.1.1 Teknologingytralitet

«Teknologi for baerekraftig bevegelsesfrihet og mobilitet» (Teknologigruppen, 2019) er en
ekspertrapport skrevet av en ekspertgruppe nedsatt av Samferdselsdepartementet. Formalet
med rapporten er «a utrede implikasjoner av den raske teknologiske utviklingen for
planlegging av framtidens transportinfrastruktur» (Teknologigruppen, 2019, s. 100).
Ekspertgruppen gar i denne oppgaven under navnet Teknologigruppen; et utvalg bestdende av
noen av de fremste transportteknologiske ekspertene i Norge, hvor blant annet Ruters
administrerende direkter, konsernsjefen i SINTEF og administrerende direkter for Forsvarets
forskningsinstitutt har deltatt i utformingen av rapporten. Blant dokumentene jeg nevner i
denne oppgaven, er det i denne rapporten at ordet «teknologingytralitet» nevnes for forste

gang, og det nevnes i sammenheng med nullvekstmalet.

Slik tolker Teknologigruppen nullvekstmaélet: «Nullvekstmalet ... der man blant annet av

klimahensyn gnsker & begrense biltrafikken i byene, samtidig som teknologien fjerner
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utslippene fra biltrafikk» (2019, s. 18). Deres tolkning av nullvekstmalet gjares tydeligere
senere i rapporten, hvor de skriver at bade utslipp og k@ kan unngas ved hjelp av teknologi.
De mener at pa grunn av ny teknologi som kan fjerne utslipp og ke bar begrensninger i
personbiltrafikk kun finne sted til tider hvor veiene er fulle og pa steder hvor trafikken
«kommer i konflikt med andre mal, eksempelvis behov for a bruke plassen til andre

aktiviteter» (Teknologigruppen, 2019, s. 70).

Teknologigruppen skriver at «nullvekstmalet bar revideres og erstattes med et mal som peker
pa det vi faktisk gnsker oss, eksempelvis mindre kg eller frigjgring av arealer til andre
formal» (2019, s. 6). Teknologigruppen skriver at disse virkemidlene kan bli utdaterte, og bar
derfor revideres og erstattes med et mal som er teknologingytralt (2019, s. 19).
Nullvekstmalet, ifglge Teknologigruppen, forhandsvelger tre transportformer: sykkel, gange
og kollektivtransport, samtidig som det begrenser personbilen. Slik er malet et forhandsvalg

av virkemidler og ikke teknologingytralt.

A ikke ha et forh&ndsvalg av virkemidler stgttes av Delingsskonomivalget og Nye Veier.
Delingsgkonomiutvalget, et utvalg nedsatt av Finansdepartementet for a vurdere utfordringer
og muligheter med delingsekonomi, bestaende av professorer og andre eksperter pa gkonomi
og naringsliv, skriver at forretningsmodeller og teknologi utvikler seg raskt; sa raskt at
hverken regelverk eller politikk rekker a fange det opp (Delingsgkonomiutvalget, u.d.;
Transportvirksomhetene, 2019b, s. 57). Reguleringer bar derfor vaere ngytrale overfor bade
teknologier og selskapsformer. Dette mener ogsa Nye Veier (2019), som i sitt Hgringssvar til
Teknologigruppens rapport pastar at malformuleringer skal veere teknologingytrale, fordi

teknologier og virkemidler kan bli utdaterte.

| et hgringssvar utarbeidet av Oslo Kommunes Byradsavdeling for Miljg og Samferdsel, til
Teknologigruppens rapport, gjares det tydelig at noen av argumentene til Teknologigruppen
ikke er i samsvar med deres egne tolkninger av nullvekstmalet. De er for sa vidt enige om at
malet skal vare teknologingytralt og «peke pa en gnsket tilstand, istedenfor a velge
teknologier pa forhand» (Oslo Kommune Byradsavdeling for miljg og samferdsel, 2019, s. 3).

Hittil ser vi en bred enighet om teknologingytralitetsprinsippet og at nullvekstmalet ber vere
et teknologingytralt mal. Vi ser ogsa at teknologingytralitet blant annet handler om & beskytte
valg av virkemidler mot virkemidlenes uunngaelige foreldelse. Det handler ogsa om faglig
stasteder og kulturer, da noen tradisjoner har mest tro pa direkte regulering og andre pa

indirekte eller gkonomiske virkemidler.
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Oslo Kommunes byrad mener at bruken av personbil bgr stagnere uavhengig om drivstoffet er
fornybart eller ei. Ifglge Byradsavdelingen framstiller Teknologigruppen nullvekstmalet som
et klimamal, altsa et mal som skal nas for a redusere klimautslipp. Dette gjenspeiles over,
hvor Teknologigruppen skriver at utslippsfrie kjgretay kan lgse klimaaspektet ved
nullvekstmalet. Byradsavdelingen skriver at klimaaspektet er sekundaert, og at hovedfokuset
er pa «en by med mindre biltrafikk og dermed mer plass til folk og til grenne transportformer
som sykkel, gange og kollektivtransport» (2019, s. 3). Nullvekstmalet, ifglge Oslo Kommune,
handler primert om levelige byer med ferre personbiler og mer plass til byens mennesker.

Slik vil selv utslippsfrie personbiler skape problemer for nullvekstmalet.

Til tross for uenigheter om hva nullvekstmalet betyr og hvilke effekter det vil ha pa
persontransporten, er det flere aspekter ved framtidens byrom som mgter bred enighet. Det er
et felles gnske om & frigjare arealer som brukes av personbiler til & ha nye formal. Redusert
utslipp og mer plass til sosialt liv er et felles gnske, men hvilke virkemidler som tar oss dit
varierer. Teknologier ber ikke velges pa forhand og ber veere fleksible nok til a byttes ut
uavhengig av malformuleringen. Med andre ord gnsker alle aktgrene en framtid hvor
tilstanden er viktigere enn virkemidlene som farer dem dit. A reise barekraftig, kollektivt og
utslippsfritt begrenser et utvalg teknologier, men kan likevel veare teknologingytralt da det pa
andre siden ikke forhandsvelger teknologier. Teknologigruppen kritiserer nullvekstmalet for a
forhandsbestemme hvilke konkrete objekter som utgjer byrommet, da malet i realiteten kun
forhandshestemmer hvilke objekter som ikke far utgjgre byrommet. En samlet visjon om
framtidens persontransport er transport som ikke har negative pavirkninger pa de som ikke

reiser. Dette gjenspeiles av John Urry.

3.2Spgkelset i jernburet

Urry er en veletablert sosiolog som kombinerer sosiologi med mobilitet og bevegelse. Han er
kjent for & ha skrevet bgker om hvordan framtidens transport kan se ut og hvilke
implikasjoner behovet for bevegelse har for samfunnet. Han skaper et dystopisk bilde av
privatbilens innvirkning pa miljg og klima nar han skriver at moderne urbane landskap (f. eks
byer) ble bygget for a tilrettelegge for biler, samtidig som det gjer annen form for
menneskelig bevegelse motlgs. Bevegelse mellom private verdener skjer gjennom dede,
offentlige omrader med bil (Urry, Inhabiting the Car, 2003, s. 5). For bilens ikke-bruker er
veiene fulle av farlige «jernbur» i bevegelse. Det er ingen gjensidig respekt eller sosial

interaksjon mellom mannen pa gaten og «spgkelset» i maskinen. Et fellesskap av mennesker
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blir til anonyme stremmer av ansiktslgse spokelsesaktige maskiner. A veere i narheten av en
bilvei er & vaere i et miljg hvor de visuelle sansene blir undertrykket av stgy, smak, rayk og
nadelgs bevegelse. Privathilen er bade et sosialt og teknisk objekt, som ifglge Urry hverken
gagner brukeren eller ikke-brukeren, samfunnet eller naturen, og er hemmende for oppnaelsen
av levelige, urbane landskaper. Denne dystopiske framstillingen av persontransport star
dermed i sterk kontrast til utopiske visjoner om sgmlgs transport som skal gjgres rede for

under.

3.3Sgmlgs transport

Vi har hittil sett at nullvekstmalet handler om ulike verdier knyttet opp mot miljg, helse og
byers utforming, og at forskjellige tolkninger av malet farer til uenigheter og diskusjoner.
Semlgshet, pa sin side, handler ogsa om ulike verdier i persontransportsektoren og er knyttet
tett opp mot nullvekstmalet fordi samlgs transport ogsa handler om en gnsket tilstand for
persontransport. Til forskjell fra nullvekstmalet er ikke semlgshet en formulert, konkret,
styrende politisk malsetting. I likhet med nullvekstmalet fglger semlgs transport med varierte
tolkninger fra forskjellige aktarer.

| introduksjonen til NTP sitt kapittel om «god byvekst og mobilitet» star det skrevet at Norge
er i en teknologisk brytningstid «som far spesielt stor betydning for byomradene»
(Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 143). Videre star det at nullvekstmalet vil tilrettelegge
for «god framkommelighet og effektiv utnyttelse av transportkapasiteten». Ny teknologi er
0gsa spadd a bidra til «<sgmlgs og individuell tilpasset mobilitet» som vil ha positive
innvirkninger pa framkommeligheten (ibid). NTP kobler ssmmen ny teknologi,

framkommelighet, nullvekstmalet og sgmlgs transport.

Semlgs persontransport konkretiseres videre i rapporten. NTP forstar semlgshet som et
forbedret samspill mellom lokal kollektivtransport og regionale tog. Semlgs persontransport
kan muliggjeres av «et tettere samarbeid mellom togoperatar og kollektivselskap»
(Samferdselsdepartementet, 20173, s. 153). Dette samarbeidet skal gjeres enklere ved hjelp av
koordinerte billetter, ruteopplegg og takster (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 161).
Semlgs transport betyr ogsa at Europas transportsektor harmoniseres, hvor lgsninger skal
gjelde pa tvers av landegrenser (Samferdselsdepartementet, 20174, s. 36). Semlgs
persontransport kan pa bakgrunn av hva som star skrevet i NTP forstas som bedre

kommunikasjon pa tvers av selskaper, operatgrer og transportmidler.
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Kollektivtrafikantene i Viken har en lignende forstaelse av samlgshet. De skriver at Brakar,
Ruter og @stfold kollektivtrafikk i samarbeid skal «harmonisere forretningsreglene der det er
hensiktsmessig for a tilby en semlgs kundeopplevelse i Viken» (2019). En sgmlgs reise er
ifelge Kollektivtrafikantene nar en kunde opplever «fa eller ingen hindringer i planlegging og
gjennomfaring av en reise som gar pa tvers av ulike prissystemer og transportmidler».
Teknologigruppen konkretiserer denne type semlgshet med applikasjon «Entur»
(Teknologigruppen, 2019, s. 43). Det er ifglge ekspertgruppen en type billettering pa tvers av
aktgrer som tilrettelegger for semlgs mobilitet. Transportvirksomhetene skriver at Entur
integrerer reisedata, gir kollektivinformasjon et nytt bruksomrade og gjar det enklere a
kombinere transportmidler (2019b, s. 24). Semlgshet blir synonymt med digital og
effektivisert billettering.

Et annet ord for denne type semlgshet gar under navnet Mobility as a Service (MaaS). MaaS
integrerer transportformer, ruteopplegg og billetter digitalt, og «kobler ssmmen data pa en
enhet slik at trafikanter ut fra eget behov sgmlgst kan planlegge, bestille og betale reiser med
ulike transportformer» (Vegvesenet , 2020). Teknologiradet skriver at MaaS kan gjgre
billettkjsp mellom transportformer semlgst (2017, s. 2). Potensialet er spadd a veere starst i
byene, og som konsept er det tiltenkt & kombinere eksisterende transporttjenester, som
sykling, gange, kollektivtransport og delingsgkonomi, gjennom en applikasjon pa
smarttelefonen. Dette forutsetter en utbredelse av smarttelefoner og et digitalisert

transportsystem med effektiv overfering av data (T@I, 20173, s. 10).

Maas$ er ogsa spadd a ha innvirkninger pa nullvekstmalet. Transportgkonomisk Institutt
framskriver at MaaS kan redusere bruken av privatbiler (T@I, 20173, s. 14). Dette gjenspeiles
i Teknologiradets innspill til NTP, der de hevder at Maa$S har potensial til & bidra til mer
effektiv utnyttelse av eksisterende infrastruktur og overgang fra privatbil til kollektivt, sykkel

0g gange (2017, s. 2).

Maas er sjeldent sett pa isolert, og er spadd a veere mest effektivt i kombinasjon med andre
teknologier og forretningsmodeller. MaaS ses ofte i sammenheng med delingsgkonomi og
autonomi. Ifglge Vy-gruppen vil delingsgkonomi veere sentralt for et semlgst transportsystem.
Ressursbruken vil i hgy grad effektiviseres, som i tur vil redusere parkeringsarealer og
bilparken, som skal veere gunstig for leveligheten (Vygruppen AS, 2019, s. 1). De hevder
videre at autonomi vil vare avhengig av en kombinasjon med delingsgkonomi for & ha

samfunnsmessige positive konsekvenser (Vygruppen AS, 2019, s. 2). Uten delingsgkonomi
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kan selvkjgrende kjaretay brukes til personlig bruk og alenekjering, og dermed ha negative

effekter pa nullvekstmalet.

Autonomi er spadd en sentral plass i framtidens persontransport. Oppgaven skal i de neste
analysekapitlene undersgke hvordan sgmlgst forsgkes a realiseres i praksis, gjennom uttesting
av autonom teknologi. Holo er en sentral aktgr i uttestingen av selvkjgrende minibusser. De
leverer bussene til Oslos testomrader og er selverklearte ledende leverandgrer av autonom
mobilitet i hele Europa. Holo anser selvkjgrende minibusser som en teknologi som muliggjer
semlgs bevegelse og positiv mobilitet. For Holo er samlgst synonymt med frihet og
fellesskap. Det er bevegelse som gagner bade kollektivet og bevegelsesfriheten. Dette
gjenspeiles i uttrykket «moving as one» (Holo, u. d). Holo anvender sgmlgshet mer

metaforisk enn konkret, men ser pa det i relasjon til autonomi.

Tidligere i oppgaven skrev jeg om en av John Urrys (negative) perspektiver pa personbilens
samfunnskonsekvenser. Et annet perspektiv er Urrys beskrivelse av personbilen som et
fleksibelt transportmiddel. Han bruker bilen som det perfekte eksemplet pa en semlgs reise
fordi den legger til rette for en reise uten strukturelle hull (2003, s. 4). Flere aktarer har delt en
rekke narrativ om hvordan kollektivtransport ikke er tilgjengelig nok. For eksempel Ruter-sjef
Bernt Reitan Jensen har sagt at selskapet transporterer folk fra lokasjoner der de ikke er til
steder som ikke er deres endelige destinasjon. Ketil Solvik-Olsen uttalte ogsa i en
pressemelding at en av utfordringene med det aktuelle kollektivtransportsystem er at det ikke
finnes gode nok tilbud fra hjemmet til jobben, fra stedet man befinner seg til stedet man skal

(Samferdselsdepartementet, 2017c¢).

En konkret lgsning som er spadd a fylle disse strukturelle hullene er en kombinasjon av
MaasS, delingsgkonomi og autonomi. En litteraturstudie utfgrt av Transportekonomisk
Institutt stetter denne visjonen av sgmlgshet. De haper at autonome Kjaretgy kan fungere
«som matetransport inn mot kollektive transportmidler» og «bidra til & skifte
transportmiddelfordelingen fra bilbasert transport til kollektivtransport» (T@I, 2017b, s. 51). |
dette eksempelet er sgmlgs transport en kombinasjon av nye teknologier, og en utfylling av
strukturelle hull en av malene for semlgshet. Kombinasjonen av disse teknologiene har jeg
valgt a kalle tilbringertjenesten og denne fyllingen av strukturelle hull har sin egen analysedel

i neste kapittel.

| sin masteroppgave om norsk jernbanes overgang fra mekanisk til digitalt signalsystem,
presenterer Lasse Gullvag Satre en metafor pa semlgs infrastruktur: «Neste gang du far
servert darlig kaffe fra en dispenser pa et tog, tenk pa den innholdsrike logistiske historien
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som ligger bak- ikke bare hvordan du fikk koppen levert- men ogsa dine krav til kaffe» (2017,
s. 13). I tillegg til 2 oppsummere den usynlige, men komplekse infrastrukturen bak noe sa
hverdagslig som en kaffekopp, viser ogsa sitatet at kaffens infrastruktur har en historie. Dette
impliserer at det finnes en framtid hvor kaffekoppen kan havne i henda pa den reisende enda
mer effektivt, smakende enda bedre. Det innebzrer at det i dag er enklere a forsyne seg med
kaffe enn det var fgr. Semlgs tar ogsa hgyde for historie; samlgs er et tidlgst begrep med en
relativ betydning. Det jeg mener med dette er at semlgs alltid vil veere relativt tidens krav om
sgmlgshet. Det er altsa et fluid begrep. Her ser vi, nok en gang, at semlgshet er koblet til

visjonene om hva teknologi kan gjare.

John Law, med referanse til Annemarie Mol (2007, s. 13), skriver: «I teorien kan kroppen
regnes som en enhet, en enkelt ting, men i praksis er den mangfoldig fordi det er mange
forskjellige kroppspraksiser og derfor mange kropper». En enkelt diagnose kan ses gjennom
rentgen, ultralyd eller gjennom forklaringer om kroppssmerter fra pasienten som snakker om
sin egen kropp. Kroppen er med andre ord bade en enhet og flere enheter. | likhet med
kroppen er en reise bade en enkelt reise, men ogsa flere bestanddeler. Den er bestdende av
tuneller, motorveier, byer og hav, operatarer (bade menneskelige og «farerlgse»),
billettkonduktgrer, reparatarer, politikere, politiske beslutninger, priser, billetter,
avgangstider, og ikke minst en rekke forskjellige transportformer og mater a reise pa, som
autonom teknologi, tog og personbiler, og gkonomiske modeller som delingsgkonomi. Til
sammen er dette kroppsdelene til en reise, om du vil. Semlgshet er en metafor for a gjare alle
kroppsgvelser om til en enkelt enhet, men likevel til flere bestanddeler. I likhet med en
sykdom som krever flere legepraksiser, er en reise bestaende av flere komponenter. Semlgse
reiser kan sammenlignes med en behandling hvor alle praksisene kommuniserer, utnytter og
forstar viktigheten av hverandres kunnskap. Sgmlgs transport handler dermed om mer enn
selve reisen og transportmidlene, men ogsa om realiseringen av at alle komponentene i en

reise er en del av et nettverk.

Dette kan videre problematiseres med a henvise til Holo sitt sitat i introduksjonen. Sgmlgs
transport sammenlignes med koreograferingen av en dans. Som nevnt ovenfor, forstar Law
(2019, s. 10) kroppen som en multiplisitet av komponenter, men likevel som en enkelt ting.
Dette forklarer han med a skrive at kroppen er mer enn en og mindre enn mange. Ved fgrste
gyenkast ser det ulogisk ut. Men se for deg koreograferingen av en dans. Dansen kan besta av
flere deler, som for eksempel i filmen Black Swan (2010) hvor Svanesjgen danses i to deler,

med en sort og en hvit svane, to helt forskjellige versjoner av samme dans i samme
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forestilling. 1 tillegg kan en dans vare bestaende av flere deltakere. Dermed er dansen bade en
enhet, som i et enkelt stykke, men ogsa bestaende av multiplisiteter i form av dansetolkninger
og deltakere. Denne metaforen for koreograferingen av en dans kan sammenlignes med
koreograferingen av en sgmlgs reise. En rekke ulike teknologier og forretningsmodeller skal
fungere i harmoni med mennesker, kjaretay, rutetabeller og unngaelige forsinkelser. Sett
ovenfra er det et mangfold av reiser, men for den enkelte passasjer skal det oppleves som en
enkelt reise, eller en gjennomtenkt, koreografert dans.

| neste delkapittel skal jeg se pa hvordan semlgshet er neert knyttet til fri bevegelse.
Sammenlignbart med hvordan sosiale medier har muligheten til a bade aktivere og regulere
ytringsfriheten, er transportteknologier med pa a bade muliggjere og begrense
bevegelsesfrihet. Samlgshet handler dermed om mer enn teknologi; det handler ogsa om en
ikke-teknologisk dimensjon som er nert knyttet til teknologi. Fri bevegelse gjgres mulig av
semlgse reiser, og semlgse reiser er ifalge denne oppgaven synonymt med integrert, digital,

delt data og fyllingen av strukturelle hull.

3.4Bevegelsesfrinet og baerekraft

En av Teknologigruppens hovedoppgaver er «a analysere mulige konsekvenser av
teknologitrendene for de beslutninger som skal tas i transportpolitikken de kommende arene»
og dermed ogsa for beslutninger som legges fram i neste NTP (Teknologigruppen, 2019, s.
15). Beslutninger i NTP vil veere styrende for valg av virkemidler, og ekspertrapporten har
dermed implikasjoner for eventuell semlgs transport, teknologingytralitet og arbeid mot

nullvekstmalet.

Et sentralt begrep i Teknologigruppens ekspertrapport er ordet bevegelsesfrihet.
Bevegelsesfrihet blir definert som noe «grunnleggende positivt og verdiskapende for vart
moderne samfunnx», og regnes som en frihet muliggjort av hgy grad av mobilitet
(Teknologigruppen, 2019, s. 4). Anvendelse av framtidsrettet, ny teknologi er skrevet fram
som et sentralt virkemiddel for & produsere transportlgsninger som gjar bevegelsesfrihet
barekraftig. Teknologigruppen mener at alle har rett pa gkt bevegelsesfrihet, med et spesielt
fokus pa de som har et «darlig transporttilbud i dag» (2019, s. 17). De mener at mobilitet bade
er ngdvendig og et gode, fordi det gir enkeltmennesket gkt livskvalitet og bevegelsesfrihet

(Teknologigruppen, 2019, s. 13).

Det overordnede, langsiktige malet i NTP ser slik ut: «Et transportsystem som er sikkert,

fremmer verdiskaping og bidrar til omstilling til lavutslippssamfunnet»
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(Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 10). Teknologigruppen mener at dette malet bar
suppleres med «en visjon om berekraftig bevegelsesfrihet»; et mal som tar utgangspunkt i
FNs baerekraftmal 11.2 (Teknologigruppen, 2019, s. 19). Det er interessant at de velger a
hente baerekraftsmal fra FN, noe som viser hvilken innvirkning FN har pa organiseringen av
for eksempel norsk transport. Malet er tidfestet til 2030, og har et fokus pa en grunnleggende
tilgjengelighet av «baerekraftige transportsystemer til en overkommelig pris», spesielt hos folk
i utsatte situasjoner, eldre, funksjonsnedsatte og barn. Ruter anvendes som et eksempel pa et
selskap som har en visjon om barekraftig bevegelsesfrihet. Ruter mener at «et felles mal om
et baerekraftig samfunn» kan gi folket den bevegelsesfriheten som er grunnleggende for a leve
livene sine (Teknologigruppen, 2019, s. 69). For dem er sentrale virkemidler & ta i bruk ny
teknologi og tilpasse transporttilbud med utgangspunkt i brukeren, og ikke transportmiddelet.

Beerekraft som begrep beskriver en utvikling som imgtekommer dagens behov uten &
gdelegge mulighetene for at kommende generasjoner skal fa dekket sine behov. Dette
omfatter blant annet miljg, skonomi og sosiale forhold (Regjeringens Biogkonomistrategi,
20186, s. 13). Det kan forstas som en sirkulaer metafor, og i en gkonomisk sammenheng kan
noe baerekraftig regnes som verdifullt fordi det ikke slutter & produsere ting av verdi.
Teknologiers diskurs har, ifglge Joly, gatt fra et fokus pa framskritt til et fokus pa sirkularitet
og baerekraftige lgsninger (2015, s. 151). Overgangen til baerekraft er i kontrast til den
tradisjonelle transportsektoren, som har sett ut som et motstykke til biogkonomiens
verdigrunnlag. Noen av de tradisjonelle motstykkene til baerekraft i transportsektoren er
negative effekter pa miljg og klima, som utslipp, trafikkulykker, og ke- og trengselsproblemer

i byomrader.

Teknologigruppen (2019, s. 13) skriver at «et mangfold av viktige teknologiske
gjennombrudd» er potensielle virkemidler mot disse utfordringene, og globale
klimautfordringer gjar teknologiene ngdvendige. Dette viser hvordan referansen til baerekraft
har blitt sentralt for legitimeringsprosessen til nye teknologier. Det finnes altsa verdifulle
muligheter med utgangspunkt i eldre teknologiers negative pavirkning pa klima og miljg og
teknologiutviklingens mulighet til & omstille til nullutslipp. A referere til historie og en
konkurs gkonomi bestaende av fossilt brensel, som star i sterk kontrast til de aktuelle, granne,

sirkulaere verdiene, kan omgjares til et analytisk poeng om innskrivninger av verdier.

Innenfor STS er det en vanlig oppfatning at nye teknologier ikke utvikles i et vakuum; de
forholder seg til samtiden, aktuelle behov, gnsker, utfordringer og oppgaver som ma lgses, og

er begrenset av hva som er mulig a realisere. Innfgring av ny teknologi, farer mest sannsynlig
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til etableringen av nye relasjoner og omdefinering av praksiser (Moser & Thygesen, 2013, s.
150). Det samme kan sies om andre elementer, som ny kunnskap og nye verdisyn. Det
oppsummerende poenget er at beaerekraft skrives inn i ny teknologi- ikke fordi beerekraft er

nytt- men fordi beerekraft er gjort ngdvendig av utbrent teknologi.

3.5Ba&rekraftig ekspertise

Problemer eller store utfordringer handteres ofte av eksperter, som utelukker andre personer
og grupper med andre interesser. Dette vises for eksempel i Brian Wynne sin «Misunderstood
misunderstandings» (1992), en tekst jeg kommer tilbake til senere. Et annet eksempel er
eksperter og forskere som tallfester klimaproblemet og lager anbefalinger for
implementeringer, noe som understrekes av Bard Lahn (2018). Utfordringene som
identifiseres av Teknologigruppen samles under begrepet baerekraftig bevegelsesfrihet. Det er
en gnsket tilstand, fordi 4 ikke oppna en slik tilstand ville vert problematisk. Ekspertvalget
framskriver lgsninger for baerekraftig bevegelsesfrinet med Ruter som eksempel. Dette er til
dels kritikkverdig.

Ruters visjon er «bzrekraftig
bevegelsesfrihet». Ruter skal bidra til at folk
far den bevegelsesfriheten de ansker for a
kunne leve sine liv, og at dette skjer ut fra et
felles mal om et barekraftig samfunn. Ruter
organiserer derfor transporttilbud ut fra
brukeren, ikke transportform. Selskapet har
en hey innovasjonstakt og er tidlig ute med &
ta 1 bruk ny teknologi.

Figur 2 — Informasjonsboks hentet fra Teknologigruppens rapport (2019, s. 69)

Ifalge Asdal (2015, s. 88) er ekspertrapporter som datamaskiner i laboratorier;
inskripsjonsenheter «knyttet til vitenskapelige, byrakratiske og politiske maskinerier». Et
interessant valg, som kan ses med et kritisk blikk, er Teknologigruppens framskriving av
Ruter som sentral for oppfyllelsen av baerekraftig mobilitet. Rapporten er som nevnt med pa a
styre Regjerings transportpolitikk og en av de som har utarbeidet ekspertrapporten er Ruters
administrerende direkter, Bernt Reitan Jenssen. Ekspertrapporter skal ideelt sett fungere som
ngytrale og objektive leverandgrer av kunnskap, og forholdet mellom vitenskap og policy skal
veere en-dimensjonal (Bohlin et al., 2015). Dette betyr at policy skal ta nytte av kunnskapen
som leveres, men kunnskapsproduksjonen skal holdes separert fra policy. Pa en annen side er

det vanskelig a veere en ngytral ekspert, da du er farget av bakgrunnen din og det kan hende
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du vurderer det du jobber med som mer entydig positivt og verdifullt enn det som er reelt. En
objektiv, ngytral formattering av ekspertrapporten ville likevel vert a utelukke enhver form
for retorikk som far aktarer til & framsta som inhabile i rollen som ekspert. Figur 2 er en boks
som inngar i Teknologigruppens ekspertrapport, hvor Ruter framstilles som en sentral aktar
for baerekraftig maloppnaelse uten a henvise til direkte fakta. Ruter framstar dermed som
inhabil i rollen som ekspert da rapporten promoterer selskapet en av ekspertene er direktgr
for.

Dette kan ses i relasjon til Aramis, og mer spesifikt kontekstualiseringen av Aramis. Bardet,
sjefen for «Automatisme et Technique»- et firma som spesialiserer seg pa kinematisk
teknologi- handler pa en mate som kan dra paralleller til Teknologigruppen og Ruter. Bardet
beskriver bilen som den raskeste, men dyreste Igsningen for urban transport. @kningen i biler
farer til flere kaer, som resulterer i at farten blir «uakseptabel treg» (Latour, 1996, s. 31). |
tillegg vil bilenes utslipp fare til farlig nivaer av forurensning. Han former et bilde av
transportsektorens tilstand rundt en utolererbar situasjon. Kinematikk handterer kontinuerlig
transport, som kan framskrives som en lgsning pa de store utfordringene. Bardet kontrollerer
kinematisk transport. Det interessante a dra fra dette, er at det aldri fantes en sammenheng
mellom et samfunn kvelt av bilers kadannelse, stay og svevestav, og kinematisk teknologi.

Ikke fgr Bardet satte sin egen teknologi i en av transportsektorens utfordrende kontekster.

Forskjellen pa Bardet og Ruter, er at Ruter allerede er vel etablert som
«administrasjonsselskapet for kollektivtrafikken i Oslo og (det som tidligere het) Akershus»
(Teknologigruppen, 2019, s. 69). Likevel er Ruters Oslo og persontransportsektorens
utfordringer, slik de er innrammet og presentert i ekspertrapporten, tilneermet identisk med
Latours Paris. | likhet med kinematikkens rolle for et mer effektivt transportsystem i Paris,
blir Ruters rolle for oppnaelsen av bevegelsesfrihet kontekstualisert gjennom
Teknologigruppens ekspertrapport. Ruter, som eksperter og leverandgrer av objektiv
kunnskap, skrives ogsa fram som en sentral akter for tilretteleggelse av samfunnets «felles
mal», nemlig baerekraft. Pa en diskutabelt usynlig og uskyldig mate syntetiseres Ruters rolle

som objektiv ekspert med en info-boks som barer preg av kommersielle interesser.

Latour mener at teknologiske prosjekter som forblir rent teknologiske er som moralister: deres
hender er rene, men de har ikke hender (Latour, 1996, s. 127). Dette er en metafor som
fortsatt star. Teknologi kan isolert sett veere effektiv og lennsom, men trenger a settes i en
kontekst, som for eksempel framskrives som lgnnsom, brukervennlig, og en lgsning pa et

problem, for a veere anvendelig. Det som skiller eksemplene fra hverandre er ikke i sa veldig
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stor grad hva hendene gjer, men hvilke hender som gjer noe. I norsk transportsektor har Ruter
flere hender; noen pa rattet og andre bak inskripsjonsenheter som ekspertrapporter. Dette kan
veere svekkende, ikke ngdvendigvis for Ruters rolle som teknologileverandgrer, men heller for

deres integritet i rollen som ekspert.

3.6VVerdiene veves sammen

Nullvekstmalet er styrende for transportsektoren og valg av teknologier, noe som kritiseres av
blant annet Teknologigruppen. Malet handler bade om a skape flere transportalternativer og
begrense bruk av personbil. Personbilen er et epitome for moderne transport, men ogsa kilden

til utfordringer for miljg, brukere og ikke-brukere.

Det er uenighet om hva nullvekstmalet inneberer og hvorvidt det bar besta som styrende for
transportsektoren. Teknologigruppen mener at nullvekstmalet ikke holder for & na en gnsket
tilstand for framtidens transport, mens andre sentrale aktgrer som Transportvirksomhetene og
Oslo Kommune mener at nullvekstmalet gir merverdi som teknologitiltak isolert sett ikke kan
bidra med i samme grad. Kanskje stammer det fra transporteksperter som overvurderer
viktigheten av transport, og undervurderer ulempene. Det er dog enighet om at sektoren for
transport ber velge virkemidler med grunnlag i teknologingytralitet. Uenigheten ligger heller i
definisjonen av nullvekstmalet og teknologingytralitet, og hvorvidt nullvekstmalet er et
forhandsvalg av teknologier. Sa kan en spgrre seg selv om det hjelper a vere enige om
teknologingytralitet som prinsipp hvis man samtidig er uenige om definisjonen.
Teknologingytralitet er i denne oppgaven en framskrevet idealistisk verdi for valg av

teknologi framfor en konkret framgangsmate.

En annen sentral verdi i transportsektoren er som nevnt allerede, semlgshet. Den
sammenfattede essensen av begrepet er reiser som oppleves som enkle & gjennomfare, bunnet
i et samspill pa tvers av transportmidler, og effektiviseres av bade eksisterende og ny
reiseteknologi. Semlgs transport er et ideal for moderne transportteknologi med bedre

kommunikasjon enn noen gang far.

Bevegelsesfriheten er ifalge flere aktarer en iboende verdi hos enkeltindividet. Barekraft er
blitt en framtredende verdi i relasjon til de negative implikasjoner transport har hatt for a
oppna bevegelsesfrihet. I tillegg er beaerekraft gjort ngdvendig for a legitimere moderne

bevegelsesfrihet.
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Noen aktgrer framstiller teknologingytralitet, i likhet med bevegelsesfrihet og ytringsfrihet,
som idealistisk. Slike moralske begreper er ikke svart-hvitt. Du kan ytre deg fritt, men det
finnes unntak hvor sensur regnes som ngdvendig, og det er steder hvor det er ulovlig & banne,
spotte guder og hate. Du har retten til & bevege deg fritt, men 240-bussen kan komme 3
minutter for sent og semlgshet er like mye en drgm som et lgfte. Transportsektoren ser for seg
a veere like sirkuleer i beerekraften som i leveringen av jevne, presise og effektive
transportlgsninger. Morgendagens passasjer skal vere ikke-brukere av privatbilen, samt
anvende ngytrale teknologier som gar like uproblematisk, jevn og glatt hver eneste dag uten a
redusere framtidens generasjoners mulighet til & reise like bra. Dette skal muliggjares i

samspillet mellom menneskelige aktarer, etablert og ny teknologi.

Joly (2015, s. 136) anvender Collingridge-dilemmaet for a konseptualisere hvordan
fullstendig regjerlighet over teknologi er tilneermet umulig. | startsfasen er en teknologi veldig
fleksibel; den er lett & kontrollere og endre, men det er vanskelig a forutse dens
pavirkningskraft. Senere i fasen har en tilegnet seg tilstrekkelig med kunnskap om
teknologiens pavirkningskraft, men teknologien er sa stabil at det ikke lenger er mulig & endre
den. En ma vite konsekvensene, spesielt med fokus pa utilsiktede og uventede sosiale
konsekvenser, i tillegg til at det ma vaere mulig & endre teknologien til & unnga disse
konsekvensene. Dette er to elementer som ikke kan finne sted samtidig, og det er her
dilemmaet ligger. Dilemmaet bunner i at en enten kan velge a ha makt over teknologien eller
fa informasjon om den, som betyr at det alltid er litt for sent & perfeksjonere en teknologi.
Denne teorien tar utgangspunkt i en autonom makt hos teknologien som hersker over
menneskelig kontroll, og kan tolkes som teknologideterministisk. Om dette er uforstaelig
kommer det et konkret eksempel under.

En alternativ forklaring til teknologiens autonome karakter, kan ses pa gjennom Latour (1996,
s. 126) sin beskrivelse av teknologiske prosjekter. Han kaller teknologiens rolle i teknologiske
prosjekter for paradoksale. Desto mer et prosjekt utvikler seg, desto mindre rolle spiller selve
teknologien. Desto flere aktarer som har interesse for et teknologisk prosjekt, desto mindre
rolle spiller de teknologiske aspektene ved prosjektet. Denne variable geometrien skyldes at
mennesker har en autonom karakter og kan gi teknologien redusert makt ved a tillegge

teknologien menneskelige interesser. Teorien er dermed sosialkonstruktivistisk.

For eksempel kan Collingridge-dilemmaet ses i lys av nullvekstmalet. Nullvekstmalet er et
virkemiddel for & begrense bruk og negative konsekvenser av bilen. I en optimal verden skulle

slike reguleringer kommet far de negative pavirkningene ble sa tydelige. Og na som vi har
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nok informasjon om bilens negative konsekvenser; dens pavirkning pa levelige byer, stav,
keer og CO2 i atmosfeeren, er det for sent a regulere hvor mange som far kjare bil, kjgpe bil
og hvilke biler det er lov a kjere, fordi personbilen er indoktrinert i maten folk reiser og
synonymt for bevegelsesfrihet. Lgsningen pa Collingridge-dilemmaets negative aspekter -
altsd menneskers begrensede makt over stabiliserte teknologier- er ikke & endre teknologien,
men a utvikle nye teknologier som kan gjgres mer attraktive enn personbilen. Eksempler pa
dette er nye gkonomiske modeller for deling og autonome reiser.

Nullvekstmalet kan ogsa tolkes som et prosjekt for & modernisere transport pa linje med
framvoksende trender som levelige byer, ny teknologi og miljgutfordringer. Latours
paradoksale forklaring pa nullvekstmalet kan vere at aktarer har interesser av moderne
lgsninger som star i stil med framvoksende trender. Delingsgkonomi og autonom transport er
ikke resultater av teknologiens autonome, mektige karakter, men et resultat av politikere og
andre aktgrer som gnsker en moderne transportsektor pa linje med nullvekstmalet eller
eventuelt ser seg tjent med & skape en illusjon av at sektoren skal levere pa nullvekstmalet, for
a tiltrekke seg gkonomiske ressurser.

Virkeligheten bunner i en blanding av disse teoriene. Personbilens negative innvirkninger,
samt ny teknologis framskrevne positive konsekvenser har pavirkningskraft i seg selv. En
mektig teknologi er en teknologi som har makt over individet. Men bade politiske og
personlige mal spiller en viktig rolle for hvilken retning teknologi utvikler seg og hvilken
teknologi som blir tatt i bruk. Nullvekstmalet er konstruert av mennesker og endres av
mennesker. Men det er utviklet pa bakgrunn av teknologiske innvirkninger pa miljget.
Dermed kan det konkluderes med at nullvekstmalet blir konstruert av og konstruerer
teknologi for a lgse utfordringer som bade er konstruert av og pavirker mennesker. Dermed er

nullvekstmalet en samkonstruksjon av teknologiske og sosiale elementer.
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4 Analyse del 2: Selvkjgring skrives fram

Det oppgaven har sett pa hittil er at norske transportdokumenter handler om bevegelsesfrihet,
barekraft, nullvekst og semlgshet. Dokumentene er med pa a fylle begrepene med bestemt
mening og gjeres relevante i problemstillinger om framtidens transport. Fri bevegelse,
bearekraft, nullvekst og semlgs persontransport star ofte i relasjon til moderne utfordringer,
som for eksempel reduksjon i bruken av personbil, endringer i utnyttelsen av areal og byrom,

0g anvendelse av nye, uprgvde teknologier.

Denne delen av analysen skal fokusere pa framvoksende teknologier i transportsektoren og ta
et dypdykk i en av disse teknologiene. Teknologien som skal gis spesielt stor plass i denne
delen er autonomi, og det er flere grunner til dette. Farst og fremst spas autonomi a dominere
framtidsbildet i de fleste domenene relevant for menneskeliv. | tillegg gis selvkjgring stor
plass i transportpolitiske dokumenter, det gis en sentral rolle for framtidens offentlige
transport, og for noen regnes det som avgjarende for oppnaelsen av nullvekstmalet. Spesielt
aktuelt for den norske transportsektoren er de selvkjgrende minibussene som blir og har blitt
testet ut en rekke steder i Norge. Disse kjaretayene er tillagt en rekke positive egenskaper, og
for eksempel ser tidligere samferdselsminister Ketil Solvik-Olsen et uutforsket, urealisert

potensial i selvkjgrende busser:

«Jeg er opptatt av at teknologien skal styrke kollektivsystemene vare. Vi ma senke
terskelen for a reise kollektiv og gjare at bransjen kan levere mer individuelle tjenester.
Uttesting av sma selvkjerende busser vil kunne styrke bade eksisterende tog og bussruter.
Lange avstander til kollektivknutepunktene gjar at mange i dag velger bilen»

(Samferdselsdepartementet, 2017c¢).

Det er til sammen fire setninger, og oppsummerende for hva dette analysekapitlet skal se pa.
Aktuelle utfordringer som miljgproblemer og befolkningsvekst legger press pa et renovert
kollektivtransportsystem, spesielt mellom knutepunktene. Individuelle tjenester i form av
selvkjgrende, delte, digitale minibusser kan veere Igsningen. Pilotering av selvkjgrte
minibusser har blant annet som mal a tilegne seg bedre kunnskap om autonomi og fjerne «kan
veere lgsningen» med sikrere slutninger. Slik handler autonomi i norsk transportsektor om

integreringen av flere teknologier, pilotering av selvkjarende minibusser og usikkerhet.
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4.1Skepsis til kunstig intelligens

«Hei, jeg heter Oda. Jeg Kjarer helt selv» (Riaz, 2019). Dette star pa en av de selvkjgrende
minibussene som kjerer mellom Ormgya og Malmgya. Bussene er mgtt med blandet respons.
Noen lurer pa hva som skal skje med bussjafgrene, andre med egne persondata. Hvem har
skylden i en ulykke? Denne skepsisen gjenspeiles i en pressemelding fra Regjeringen, hvor
det star skrevet at utviklingen av stadig mer selvkjgrende kjgretgy bade regnes som en
mulighet og en trussel. «Noen ser gkt trafikksikkerhet og bedre mobilitet, andre ser
potensielle ulykker og handtering av personvernutfordringer» (Samferdselsdepartementet,
2017c). Det ukjente, unormale og ikke minst uferdige, mgtes med skepsis. Pa den annen side
har vi veert skeptiske til fly, kamera og internett, og na kan vi sende bilder av fly-vingen far

og etter avgang.

Usikkerhet om selvkjgring handler om skepsis til kunstig intelligens. Det er den kunstige
intelligensen som gjar det mulig for et selvkjgrende kjeretay a kjere selv, uten en
menneskelig operater. Filmer og serier som Terminator, Ex Machina og West World puster til
ilden, og presenterer forskjellige dystopiske konsekvenser av uforsiktig handtering av kunstig
intelligens. Raymond Kurzweil, en veletablert teknologipioner og forfatter av flere bgker om
kunstig intelligens, skrev i 2005 for fgrste gang rundt teorien om singularitet. Denne teorien
sier at kunstig intelligens vil komme sa langt at mennesker transcenderer og overstiger
begrensningene ved menneskets biologiske kropp og hjerne (Kurzweil, 2005, s. 170). Denne
teorien sier med andre ord at maskiner vil vaere mennesker i like stor grad som mennesker er
maskiner. En annen teknologifilosof, med navn Nick Bostrom, har utviklet teorien om
superintelligens. Superintelligens er en hypotetisk kunstig intelligent agent med intelligens
som overgar menneskelig kognitiv evne pa absolutt alle omrader (Bostrom, 2003). Dette
ligner pa sterk kunstig intelligens (eller generell kunstig intelligens), som en norsk forfatter
om kunstig intelligens, Christian Bjgrkeng (2018, s. 19), definerer som en KI-modell med
evnen til & lgse alle oppgaver like godt som mennesker. Alle teoriene impliserer at kunstig

intelligens har et uutforsket potensial og at det ma handteres ansvarlig.

Selvkjgrende biler og busser er kjgretgy utstyrt med svak kunstig intelligens. Dagens KI er
hverken i stand til & vaere superintelligent, singuler eller generell. Til tross for dette er
selvkjarende teknologi med pa a representere hvordan kunstig intelligens gradvis blir vevd

inn i vare liv.
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4.2Fgrerlgse og autonome kjgretgy

Teknologigruppen skriver at det ikke finnes noen «omforent forstaelse av innholdet i
begrepene «autonome», «selvkjgrende», «fgrerlgse» og «automatiserte» kjgretay» (2019, s.
38). Loven om utprgving av selvkjgrende kjgretay (2017) definerer selvkjgrende kjoretay
som kjgretagy «utrustet med et teknisk system som automatisk farer kjgretgyet og som har
kontroll over kjgringen». Selvkjgring gjelder bade i tilfeller der den menneskelige sjaferen
kan overlate ansvaret til «det tekniske systemet som automatisk ferer kjgretgyet» og «kjaretay
som er konstruert for & kjgre uten farer» (ibid). Autonomi, derimot, er delt inn i en rekke
nivaer. | denne oppgaven vil likevel autonomi, fgrerlgst og selvkjering brukes om hverandre,

0g betyr dermed det samme: Kjgretay utstyrt med kunstig intelligens.

Sentrale transportakterer som Teknologigruppen og Samferdselsdepartementet anvender
SAE-modellen for a forklare hva autonomi er. Modellen er en inndeling av autonomi i nivaer,
og inneholder til sammen seks nivaer. Det fgrste nivaet, niva 0, betyr at kjgretayets
dynamiske, mangvrerende oppgaver utfgres av en menneskelig sjafar. Ogsa kjeretgy utstyrt
med systemer som gir rad om kjaring og advarer om farer gar under denne kategorien
(Multiconsult, 2018, s. 27). Niva 1 innebzrer at farer og kjaretay deler pa fareroppgavene. Et
eksempel pa dette er en kjgrefeltholder, som vil overstyres av fareren om rattet gripes eller
om en av pedalene trakkes pa. Det autonome systemet kan pa dette nivaet enten styre eller
bremse. Dette endrer seg pa niva 2, hvor kjaretayet kan gjare begge deler. Andre systemer pa
niva 2 er parkeringsassistenter og funksjoner som kan tilpasse kjgretgyets fart til fartsgrensen
(Samferdselsdepartementet, 2016, s. 11). Det er fgrst pa niva 3 at sjafaren kan gi fullstendig
kontroll til systemet uten & konstant overvake det. Systemet vil opphgare nar vegmerkingene
ikke lenger stemmer med databasen, og vil fortsette med a varsle fareren. Det fjerde nivaet er
kort oppsummert en mer sikker versjon av niva 3. Om systemet varsler sjafaren, men fagreren
ikke responderer pa foresparselen, vil systemet stanse reisen pa en sikker mate. Det siste
nivaet, niva 5, regnes som perfeksjoneringen av selvkjgrende kjgretgy. Systemet kan utfgre
automatiserte avgjarelser og mangvrere under alle forhold i trafikken. For kontekst er de
selvkjgrende systemene til Tesla i 2019 pa niva 2, mens Easy Mile EZ10, som ble anvendt
under uttestingen av selvkjgrende busser i Stavanger, er pa SAE-niva 4. Bussen har derimot
en makshastighet pa 25 km/t og kan kun kjere i et utvalg terreng og klimatiske forhold (Forus
Neringspark, Forus PRT, Kolumbus, 2018, s. 9). For at kjgretgy skal tilfredsstille niva 5 ma
de blant annet kunne operere uavhengig av en menneskelig farer, skille mellom og

identifisere de forskjellige objektene i veibanen, ta seg forbi uventede hindringer i en
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forhandsbestemt trase, handtere rundkjgringer og vikeplikt (Multiconsult, 2018, s. 28). Figur
3 er en enkel visualisering av SAE-modellen, utarbeidet av Statens Vegvesen.

Menneskelig sjafer Et automatisert system
overvaker kjgremiljpet overvaker kjoremiljpet

0 ~ —

Ingen Sjafer Delvis Betinget Hey grad av Full-
automatisering  assistanse  automatisering automatisering automatisering  automatisert

Figur 3 - SAE-modellen (Statens Vegvesen, 20173, s. 4).

Transportvirksomhetene skriver at autonomi kan regnes som en mer avansert form for
automatisering (2019b, s. 19). Automatiserte systemer er planlagt og programmerte pa
forhand, mens autonome systemer kan ta egne beslutninger. Derfor ordet autonom, som betyr
a ha friheten til a styre seg selv (SNL, 2019). Autonomi, selvkjaring og farerlgs er begreper
som gir teknologien menneskelige egenskaper. Stilgoe (2017, s. 35) skriver at kunstig
intelligens, som gir maskiner evner til & leere og tenke, kan gjgre at autonom teknologi stilles
pa lik linje med Descartes drammende, reflekterte menneske. Men, som han skriver videre,
opptar ikke farerlgse systemer og mennesker de samme trekkene. Autonome kjaretay er
formet pa menneskers premisser, konkretisert som algoritmer, og er i tur med pa a fjerne
betraktninger om frihet og autonomi. Kjgretayene er heller ikke selvstendige, unike,
selvforsynte eller selvlaerte. De er en del av en flate og avhengige av deling og lagring av
informasjon. Her er autonome Kkjgretgy overlegne mennesker, da et enkelt kjagretay kan lere
av andre kjgretay sine feil. Hvis ett kjagretay gjar en feil, leeres dette av alle kjoretayene i

flaten, selv de som ikke har blitt produsert enna.

4.3Tilbringertjenesten

Norbert, protagonistens professor i boken Aramis, identifiserer mange av de samme
miljgutfordringene som blir gjort rede for i diskursen rundt nullvekstmalet. I privatbilen ender
du opp i kg, nar du gar puster du inn karbondioksid, pa sykkelen legges du i bakken og pa t-

banen blir du klemt av «tre hundre mennesker» (Latour, 1996, s. 16). Disse retoriske bildene
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tar grep om miljgutfordringer som svevestav, darlig klima, lite plass til andre transportformer
enn privatbil og et underernzrt offentlig transporttilbud. En framskrevet lgsning pa disse
utfordringene var Personal Rapid Transit (PRT). PRT blir i Aramis beskrevet som sma,
automatiserte vogner pa togspor, som henter passasjerer pa bestilling og kjerer dem fra A til B
uten mellomstopp. Det er en kombinasjon av offentlig tilgjengelighet og privat komfort; og
beskrives som like intim som en taxi og like billig og trygg som kollektivtransport (Latour,
1996, s. 23). Petit, direktgren for et konsulentfirma i Aramis, mener at brukerens behov star
sentralt i utformingen av transportmidler og at «point-to-point» transport tar hgyde for dette
(Latour, 1996, s. 29). En optimal tur er en tur hvor passasjeren hverken tenker, sakker farten,

stopper eller bytter, og likevel ankommer destinasjonen.

Moderne norske lgsninger pa aktuelle transportutfordringer gnsker i likhet med Aramis a tilby
en sgmlgs reise. Et sentralt virkemiddel for a tilby en reise fra A til B blir ofte omtalt som
tilbringertjenesten eller matebussen, og betyr & kombinere digital, autonom og
delingsgkonomisk teknologi. Matebussen er forestilt & fylle de tomme hullene i reisen; altsa
fra hjemmet til knutepunktet og fra knutepunktet til destinasjonen. Kolumbus,
mobilitetsselskapet i Stavanger, ser for seg en slik transportframtid: «et naturlig scenario vil
veere at du blir hentet av et selvkjgrende kjgretay hjemme som tar deg til togstasjonen. Etter
togturen setter du deg i et nytt selvkjgrende kjaretay som tar deg fra endestasjonen til jobb»
(2018). Figuren under er en visualisering av tilbringertjenesten, og utarbeidet av SmartFeeder-

prosjektet.

e WL = 000 e
(g = s
SmartFeeder ‘ 5 SmartFeeder ﬂ

tjeneste tjeneste
O O TFo 2017

Kollektivtrafikk knutepunkt

Figur 4 - Tilbringertjenesten (SINTEF, 2019).
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SmartFeeder er et prosjekt i regi av SINTEF, som «skal gi kunnskap om hvordan
automatiserte og semlgse tilbringertjenester kan bidra til en grenn omstilling hos
trafikantene» (2019). Autonomi skrives inn som en potensiell lgsning pa miljgutfordringer.
Alle pilotprosjektene for selvkjgrende busser i Norge er en del av Smartfeeder-prosjektet, og
har som mal & skape et erfaringsgrunnlag for teknologiens mulige implikasjoner og
implementeringer. Men prosjektet utgjer ikke mer enn et glass vann i elven av meninger om

tilbringertjenestens mulige former og konsekvenser.

| Transportvirksomhetenes rapport om teknologitrender . -
i transportsektoren er det liten tvil: autonom transport ,\5- 25
L ]
kommer til 2 dominere framtidens trafikkbilde (2019b, oGO
.. . Sﬂ'wka ot oppia“oo
s. 64). Visjonen om farerlgse kjaretay er todelt. Den Gﬁ",@ﬁ“aae“";zmss
G2 p psa\k\m —
o 0 0 - é e
farste delen gar ut pa a erstatte dagens personbiler med Torh e -
: : pen s Cassaret -y
selvkjgrende biler. Den andre delen regnes som en m-mazu;s k\.«:‘“ —
din -%Or.g.w 3 E
«beerekraftig innfaring» og innebarer & veve inn K pestile #°°° \

farerlgse systemer i kollektivtransporten i tillegg til
personbilerstatningen. Visjonen om kollektiv autonomi
ser for seg selvkjgrende kjgretay som en del av en : :
Figur 5 - MaaS kombinert med

anropsbasert, mobil tilbringertjeneste, hvor passasjerer selvkjerende busser

] e ] (Teknologigruppen, 2019, s. 49).
fraktes fra der til dgr med autonom teknologi pa hver side
av kollektivknutepunktene. Med andre ord er visjonen identisk den som er framskrevet av

SINTEF.

Samferdselsdepartementets «forslag til lov om utprgving av selvkjgrende kjgretay pa veg»
skriver at et tilbringerkjaretay fram til kollektivknutepunkt vil kunne bidra til gkt og bedre
mobilitet, og veere spesielt verdifullt for grupper med ellers darlige kollektivtilbud (2016, s.
7). Statens Vegvesen (2017b, s. 100) skriver i sitt Handlingsprogram at aktuelle temaer for

piloter vil veere uttestinger av selvkjgrende kjgretay i begynnelsen og slutten av en reise.

Tilbringertjenester eller «mikrotransport» blir ifglge T@I ofte nevnt i autonome kjgretayers
kontekster (2017b, s. 6). Ifalge deres scenariobaserte rapport er det spadd en mulighet for
autonome transporttjenester a bade fungere pa ettersparsel og til faste tidspunkt, hvor rutene
bade kan veere forhandsbestemte og fleksible. Konseptuelt ligger denne versjonen av
tilbringertjenesten et sted mellom taxi og eksisterende kollektivtrafikk. Ifalge T@I er det for

norsk kontekst «sannsynlig» at selvkjgrende teknologi kombineres med delingsgkonomi,
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enten i form av delte, autonome privatbiler eller som delte turer i selvkjgrende minibusser
(2017b, s. 51).

4.3.1 Byeriendring

NTP har utarbeidet et eget kapittel med fokus pa byers transporttilstand, utfordringer og
potensielle framtider. Innledningsvis i kapittelet problematiseres gkt befolkningsvekst og
transportbehov, og potensielle negative pavirkninger for levelige byer. 1 tillegg gjares det
tydelig at flere byer mangler analyser og data pa «kapasitetsbehov og framtidige
transportstremmer knyttet til nullvekstmalet for persontransport med bil»
(Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 147). Nye teknologier og forretningsmodeller
framskrives som viktig for effektiv kapasitetsutnyttelse, tidsbruk, trafikksikkerhet og utslipp i
byer (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 149). Teknologien vil pavirke folks reisehverdag
og endre maten vi ser pa kollektivtransport. Legsningene vil i starre grad veere personlig
tilpasset og behovet for a eie bil vil reduseres. Autonomi spas som helt sentralt for dette.

Blant annet Asdal et al. (2019) og Fourcade (2011) skriver at verdi for eksempel kan vaere
skrevet inn i effektiv utnyttelsen av ressurser. Et synonym for dette er baerekraft, og star
sentralt for visjoner om framtidens byer. Bearekraft skrives ikke inn i enkelte teknologier, men
i deres kombinasjon med hverandre. Transportvirksomhetene skriver at privat autonom
transport kan bli veldig attraktivt og fare til gkt trafikk i byene (2019d, s. 10).
Transportgkonomisk Institutt mener at personbiltrafikken vil fa en markant vekst om
autonome kjaretgy ikke kombineres med delingsgkonomi eller er en del av kollektive
transporttilbud (2017b, s. 1). Deres scenario-baserte analyse av samfunnsmessige
konsekvenser ved innfgringen av autonome kjeretgy hevder at MaaS i sammenheng med
farerlgse tilbringerbusser i faste ruter «<som de allerede har gjort i for eksempel norske
pilotprosjekter», vil vaere en baerekraftig lesning (T@I, 2019b, s. 31). De refererer til
«American National League of Cities» (NLC), en amerikansk talsmannsorganisasjon som

blant annet utarbeider scenarioer for autonome kjgretay, for a legitimere utsagnet sitt.

NLC (u. d) sine hjemmesider skriver at «de ustoppelige kreftene av autonomi og kunstig
intelligens endrer maten vi beveger oss gjennom, arbeider i og designer byer». I en av deres
scenarioer, som gar under navnet «baerekraft», ser de for seg en framtid med et nettverk av
private og offentlige autonome tilbringertjenester, muliggjort av MaaS og delingsmobilitet. |
scenarioet star det skrevet at autonome tilbringertjenester allerede eksisterer i USA, men at de

kun er private og eksklusive, og dermed ineffektive, fylt med tomme seter pa overlappende
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ruter, som til tider konkurrerer med istedenfor a komplimentere bevegelse (NLC, u. d).
Lasningen, ifglge NLC, er heller et sammenkoblet system av autonome tilbringerbusser som
ved hjelp av MaaS kombinerer private og offentlig modeller, og gjar at folk kan hoppe inn i
hvilket kjaretay de gnsker, uavhengig av hvem som eier det. Dette skal, i trad med NTP sine
malsetninger, skape et baerekraftig system som begrenser behovet for & eie bil. Det er dette

figuren under praver a visualisere.

Rides on the microtransit mesh are so cheap and convenient, Naomi doesn’t need a car every day.
And she’s not the only one. That's good for traffic and the planet.

Figur 6 — En visjon for framtidens transport (NLC, u.d.)

4.3.2 Helseaspektet

Hittil ser vi at det er bred enighet mellom Transportvirksomhetene, T@I, Kolumbus, SINTEF,
Samferdselsdepartementet og NLC om hvordan autonom transport ber formes: som en digital

tjeneste, farerlgst mellom kollektivknutepunkt, med muligheter for samkjgring.

Stavanger Kommune, i sitt hgringssvar til Ekspertutvalget, stiller seg derimot kritisk til
begeistringen med selvkjgrende matebusser (2019). Deres kritikk bunner i hvilken
samfunnsgkonomisk nytte de autonome kjaretayene som kjerer deg til deren har. De setter
fingeren pa helseeffekter, sosial interaksjon og gkonomiske ulikheter. Kommunen stiller
spgrsmal om hvorvidt dette tilbudet farer til at flere folk slutter & ga og sykle, samt at det vil

fare til at vi mister «mange viktige elementer som sosial interaksjon og utjevning av sosiale
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og gkonomiske ulikheter» (Stavanger Kommune, 2019, s. 4). Det er dog ikke begrunnet

hvordan dette skjer.

Oudshoorn og Pinch (2003, s. 2) understreker at «i tillegg til a studere hva brukere gjer med
teknologi, er vi interesserte i hva teknologi gjgr med brukere». Stavanger Kommune (2019)
understreker at autonom teknologi kan gjere uventede ting med brukere. Uten a vite hvordan
brukere blir pavirket av teknologien, konstruerer kommunen en spesifikk brukergruppe: de
som i utgangspunktet sykler og gar som valgt form for transport, og som i tilbringertjenestens
introduksjon bytter valg av transport. Ny teknologi kan ifglge kommunen fare til nye negative
relasjoner mellom transportform og helsemessig form. Dette kan tolkes som at et bredt utvalg
utover transportmidler med helsegevinster (sykkel og gange) har negative pavirkninger pa
folks helse.

I tillegg kan en stille seg sparsmalet om hvorfor brukere ville endret transportatferd. De som
sykler og gar burde gjare det av fritt valg, ikke fordi transporttilbudet begrenser utvalget til
for eksempel kun sykkel eller personbil. Det tas heller ikke hgyde for de eventuelt positive
innvirkningene av selvkjaring, som for eksempel lavere anvendelse av personbil. Sally Wyatt
(2003, s. 68) skriver at hun aldri har eid en bil. For henne betyr personbilen en negativ
pavirkning pa helsen og en hgyere risiko for skade og ded, samt at det hemmer
kollektivtrafikkens bevegelighet og effektivitet. | bunn og grunn er det relativt til brukeren og
handler om teknologiens fortolkende fleksibilitet (Oudshoorn & Pinch, 2003, s. 3). I likhet
med hvordan veltepetter (1800-tallets sykkel hvor forhjulet er langt stgrre enn bakhjulet) bade
kunne tolkes som macho og farlig avhengig av hvilken aldersgruppe som tolket sykkelen, kan
tilbringertjenesten bade forstas som helsefarlig og en helsegevinst avhengig av brukeren. De
som bytter ut sykkelen med tilbringertjenesten beveger seg mindre enn far, og de som

anvender tjenesten istedenfor personbilen sparer miljget.

4.3.3 Menneskelig operatgr

NTP skriver at «det er mulig a tenke seg mer fleksible og etterspgrselsbaserte kollektivtilbud
som samordnes med samkjgringslasninger og andre reisealternativer»
(Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 41). | denne versjonen av tilbringertjeneste anvendes

samkjgring og digitale tjenester, men ikke ngdvendigvis autonom teknologi.

Blant annet Sauda og Kongsberg tilbyr et tilbringertilbud som ikke anvender selvkjgrende
teknologi, med navn HentMeg. Tjenesten blir tiloudt av mobilitetsselskapene Kolumbus og

Brakar. Ifglge Kolumbus sin arsrapport for 2018 er forskjellen mellom drosje og HentMeg at
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sistnevnte behandler flere bestillinger samtidig og kan plukke opp passasjerer pa samme
strekning som skal samme retning (2019, s. 15). Bestilling av buss kan gjeres digitalt eller
gjennom a ringe. Praveprosjektet har blitt vurdert som vellykket av Brakar, og en enkelt

minibuss frakter like mange kunder som tre busser til sammen.

| en utveksling av mailer mellom meg og en av reiseplanleggerne for Brakar, Johan, spurte jeg
om Brakar hadde satt i gang et bestillingstilbud med selvkjgrende busser. Dette baserte seg pa
et utsagn i Brakars arsrapport fra 2018: «I lgpet av 2019 skal den selvkjgrende minibussen
praves ut som bestillingstilbud for & koble boligomrader i Kongsherg som mangler
kollektivtilbud til Kongsberg sentrum». Pa Brakars vegne, svarte Johan: «Vi har forelgpig
valgt & ikke ga videre med et bestillingstilbud med selvkjarende busser siden vi har iverksatt
HentMeg». Malet som er satt for de selvkjgrende minibussene i Brakars arsrapport kan

oppnas uten selvkjgrende transport.

Autonom transport forventes a dominere trafikkbildet i framtiden. Dette er det bred enighet
blant alle aktgrene som nevner teknologien i denne oppgaven. Barekraftige lgsninger som
kombinerer nye teknologier star sentralt i disse visjonene. Stavanger Kommune mener at
tjenesten ikke ngdvendigvis har en positiv pavirkning pa visse brukergrupper. HentMeg viser
at det fortsatt er et gap mellom de store visjonene og virkeligheten; at autonom teknologi ikke
er modent nok til & kombinere digitale mobilitetstjenester i et kollektivtilbud, i hvert fall ikke i
Kongsberg.

Ideen med sma, autonome kjgretay som kjgrer deg fra punkt til punkt pa etterspgrsel, er ifglge
RATP (Paris sitt svar pa Ruter) forlokkende a priori, men ogsa komplisert & gjennomfare
(Latour, 1996, s. 4). Etter 15 ar, millioner av francs og deltagelse av tosifrede offentlige og
private institusjoner og personer, ble prosjektet avskrevet, skrinlagt og forlatt, og regnet som
en fiasko (Latour, 1996, s. 79). 15 ar, millioner av franske penger og titalls aktgrer: dette
reflekterer interesse, tillit og tro. Neste delkapittel skal se pa interesse, tillit og tro i norsk
transportsektor. Det skal mer konkret se pa hvordan pilotprosjektene for selvkjarende

minibusser ble til, ved & se pa en rekke politiske dokumenter og prosesser.
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4.4Selvkjgrende piloter

Figur 7 — En grann, uutforsket og autonom teknologi (Kolumbus, 2019, s. 30).

Figur 7 viser hvordan de selvkjgrende minibussene sa ut under uttestingen av selvkjgrende
busser i Stavanger. Det er plass til maks 11 passasjerer inkludert en vert. De kjarte maks 15
km/t og lignende kjoretay med lik makshastighet kjarer i dag (2020) mellom Malmgya og
Ormgya. Selvkjgrende minibusser er med andre ord fortsatt i uttestingsfasen. Bergen, Gjavik
og Kongsberg er ogsa et utvalg andre norske tettsteder som i en begrenset periode har vart
betjent av minibusser uten bussjafar. | det falgende skal jeg se pa hvordan kjeretgyene har
gatt fra & veere blekk, papirer, uttalelser og tastetrykk pa datamaskiner, til & kjare sakte fram
og tilbake i et utvalg avgrensede omrader. Dette skal gjeres ved a studere et utvalg relevante
transportpolitiske dokumenter fra blant annet politiske, lovgivende, offentlige og private
aktgrer. Dette skal fungere som en innledning til neste analysekapittel, hvor oppgaven skal
analysere resultatene fra en rekke pilotprosjekter. | et knutepunkt mellom to verdener; en
papir-verden og en verden av instrumenter og innovasjoner, skal denne delen se pa papirets
verden og neste kapittel pa de autonome objektene som bade resulterer i og er et resultat av
dokumenter (Latour, 1988, s. 65). For a forsta hvorfor det piloteres, skal det innledningsvis

gjeres rede for uttestingens forlgper: usikkerhet.
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4.4.1 Usikkerhet

Ifalge Latour virket det tidlig pa 60-tallet som Personal Rapid Transport (PRT) kom til &
avsette bilen som framtidens transportlgsning (1996, s. 2). Dette venter enna pa a la seg gjere.
Ogsa i dag er det er forutsett at ny teknologi skal overta for etablerte teknologier. Framtidens
drivstoff er elektrisk og tilbringertjenesten skal fjerne behovet for a eie egen bil. Moores lov
sier at transistoren i en mikrochip dobler kapasitet og halveres i pris annethvert ar (Bell,
2016). Kurzweils lov om «accelerating returns» ligner pa denne teorien og sier at utviklingen i
evolusjonzre systemer som teknologiske systemer utvikler seg eksponentielt (Kurzweil,
2001). Poenget er at teknologiutviklingen er stadig voksende og vanskelig a forutse.
Utviklingen er usikker, noe som reflekteres av blant annet NTP, Teknologiradet, Oslo

Kommune og T@I.

Ifelge NTP gar den teknologiske utviklingen sa raskt at det ikke er noe poeng for
transportetater som Samferdselsdepartementet og Transportvirksomhetene a gjgre konkrete
prioriteringer knyttet til digitalisering og ITS (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 37). Og
selv om den teknologiske utviklingen helt tydelig gjer framskritt, «er det betydelig usikkerhet
knyttet til hvor raskt summen av ny teknologi og andre faktorer vil fare til faktiske endringer
for transportsystemet og nedgang i utslippene» (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 28). |
trad med Collingridge-dilemmaet er det er vanskelig a bade kontrollere og forutse
konsekvenser av framtidens teknologiutvikling. Den raske, ukontrollerbare teknologiske

utviklingen fungerer som en tydelig forutsetning for teknologingytralitet.

Teknologiradet (2017, s. 3) konkluderer med at nye teknologier som delingsmobilitet kan
redusere behov for a eie bil, men at det er usikkert hvilke teknologiske lgsninger som kommer
pa markedet i framtiden. Transportvirksomhetene (2019c, s. 7) skriver at elektrifisering av
bilparken er den eneste «robuste forutsetningen» av Teknologigruppens fire framskrevne
transportteknologier. De er sikre pa at teknologiendringer vil endre alle transportformer, men

ikke i hvilken retning.

Oslo Kommune (2019, s. 5) skriver at «det er stor usikkerhet knyttet til bade nar og hvordan
teknologiske endringer kommer, samt hvilken betydning de vil ha». Eksempelet de bruker er
selvkjarende biler, som det vil veere usikkert nar er tilgjengelig for massemarkedet.
Usikkerheten blir enda starre ettersom selvkjarende kjaretay krever en atferdsendring hos
forbrukeren, hvor mange av bileierne nylig har investert i elektrisk bil. Utfordringen med

selvkjgrende kjaretays usikkerhet problematiseres i forslaget til lov om utprgving av
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selvkjarende kjaretgy pa veg, som skriver at det er vanskelig a utarbeide lover om selvkjaring
nar teknologien endres hurtig og omfattende, samtidig som de forskijellige tilnsermingene til
teknologiske lgsninger er sveert ulike (Samferdselsdepartementet, 2016, s. 6).

Med andre ord er det betydelig usikkerhet rundt hvordan selvkjering kommer til & pavirke
transportsektoren. Pa en side er det usikkert hvordan autonome kjgretay vil pavirke
«transportmiddelfordelingen»; altsa hvorvidt bruk av sykkel og gange, kollektivtransport og
privatbil vil gke eller redusere. P4 den annen side er forventninger til tidsaspektet meget
variert. | Transportekonomisk Institutts analyse om farerlgs teknologis sosiale konsekvenser
tar de for seg noen studier som forventer selvkjerende biler tidlig i 2020, mens andre skriver
at hvert tiende kjaretay vil veere selvkjgrende i 2030 (2019b). Rapporten om
autonommobilitet i Kongsberg spar at selvkjgrende busser «sannsynligvis» vil vaere
tilgjengelige i 2023, grunnet intens konkurranse mellom produsenter om markedet
(Multiconsult, 2018, s. 29).

| Frgydis Gillund og Anne Ingeborg Myhr (2007, s. 103) sin STS-analyse av vitenskapelig
usikkerhet, hevder de at det «<som regel» er to forskjellige typer kilder til vitenskapelig
usikkerhet. Den ene kilden til vitenskapelig usikkerhet de identifiserer er ontologisk
usikkerhet. Dette inneberer at usikkerhet kan veere iboende objektet som studeres og kan
skyldes av for eksempel kompleksitet eller naturlige variabler. En konkretisering av
ontologisk usikkerhet tydeliggjeres i Brian Wynne sin «Misunderstood misunderstandings»
(1992). 1 en konflikt mellom regjeringer, forskere og sauebgnder, undergraves bandenes rolle
som eksperter samtidig som forskere gir dem standardiserte anbefalinger og beroligende ord
uten tilstrekkelig vitenskapelig kunnskap. Det skapes ogsa en seperasjon mellom forskeres
behov for prediksjon og kontroll, og bgnders kulturelle etos som bunner i usikkerhet og
fleksibilitet (Wynne, 1992, s. 287). En typisk bonde beskrives som tilpasningsdyktig, fordi
jobben inneholder iboende usikkerhet som varierende klima, sauers irrasjonalitet og i spesielt
i dette eksempelet; uforutsette konsekvenser av Tsjernobylkatastrofen. Disse naturlige

variasjonene gjar at sauebonden aldri kan forutse hva framtiden vil bringe.

Den andre kilden til vitenskapelig usikkerhet Gillund og Myhr (2007) identifiserer er
epistemologisk usikkerhet og innebaerer at det krever mer forskning og kunnskap for a
redusere usikkerhet. Usikkerheten kan for eksempel ha opprinnelse i at det finnes forhold som
enna ikke er studert eller observert. Teknologigruppen mener at Igsningen pa store endringer
og usikkerhet er en bredere satsning pa kunnskap og kompetanse. De mener at dette grepet

kan omsette usikkerhet til «konkrete, beaerekraftige og framtidsrettede lgsninger som gir
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merverdi for det norske samfunnet» (Teknologigruppen, 2019, s. 16). Selvkjgrende
minibusser kan forstas som kilder til epistemologisk usikkerhet, pilotprosjektene virkemidler
for & tilegne seg kunnskap og redusere usikkerheten, og dets resultater kan veere ledende for &

skape modne lgsninger med merverdi.

4.4.2 Pilotenes diskurs

Denne delen har jeg valgt & kalle «pilotens diskurs». Det jeg mener med dette er hvilke
prosesser som ligger til grunn for at selvkjgrende piloter har fatt sin eksistens og de
forventningene som omgjer de forskjellige uttestingene. Diskurs er et komplekst begrep og
kan brukes pa flere mater. Men i denne konteksten er diskurs i trad med STS, og ser pa en
konkret historisk og kulturelt situert mate a tenke rundt kontekst og kontekstualisering. For a
forsta selvkjgrende piloters diskurs skal jeg undersgke de konkrete praksisene som omgjer

uttestingen.

«Selvkjgrende busser blir et viktig supplement i var reisehverdag. Teknologiutviklingen
gar sa fort at vi mener det er viktig & bade teste og forske, slik at rogalendingen til enhver
tid, bade na og i framtiden, far det beste mobilitetstilbudet» (Kolumbus, 2019, s. 13-14).

Sitatet over er hentet fra Kolumbus sin arsrapport for 2018. Her kobles rask
teknologiutvikling med testing og forsking. Usikkerhet gjares usynlig, og testing, som ligger
et sted mellom usikker og sikker kunnskap, gjares verdifullt i kombinasjon med hyppig

utvikling. Forskning med selvkjarende busser startet for Kolumbus sin del sommeren 2016:

«Sommeren 2016 ble det etablert et samarbeid mellom regionens kollektivselskap Kolumbus
AS, det interkommunale eiendomsselskapet Forus Neeringspark og transportselskapet Forus
PRT AS» (Forus Neringspark et al., 2018, s. 4). Slik starter rapportbeskrivelsen av
pilotprosjektet for selvkjerende busser i Stavanger. Rapporten gar under navnet Foruspiloten
og er en samling beskrivelser, prosesser, malsetninger og resultater fra Norges farste uttesting
av selvkjgrende busser. For eksempel er en malsetning med uttestingen a erfare hvorvidt
kjoretayene kan bli en del av framtidens kollektivtilbud (Forus Neeringspark et al., 2018, s. 2).
Andre mal handler om kjgretgyene kan bidra til reduksjon i biltrafikk, og gkt trafikksikkerhet,
mobilitet og trafikkavvikling (Forus Neringspark et al., 2018, s. 4). Disse malene er supplert
med og kobles opp mot «Forusvisjonen», et utvalg av malsetninger utarbeidet av Forus
Neringspark, som beskriver gnskelige tilstander for naeringsparken. «Fremtidens Forus» skal

ha fleksible, tilgjengelige og mobile lgsninger, korte avstander for mer attraktiv gange, og et
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grgnt Forus som inneberer barekraftige lgsninger, effektiv transport og biologisk mangfold
(Forus Neeringspark, u. d). | Forusrapporten er minibussene en viktig del av visjonen om
framtidens Forus. Slik kobles Forus, granne verdier, reduksjon i biltrafikk (nullvekstmalet),

gkt mobilitet og selvkjgrende minibusser sammen.

Farste fase ble innledet i 2016 og bussen ble testet pa lukket bane. Parallelt med ferste fase
jobbet Samferdselsdepartementet med utviklingen av et lovverk for uttesting av selvkjgrende
kjeretay. Andre fase av Foruspiloten gar under beskrivelsen «testing i et trafikkmiljg under
kontrollerte forhold» (Forus Neeringspark et al., 2018, s. 7). For at Forus kunne innlede denne
fasen, var de avhengig av et lovmessig rammeverk. 15. desember 2017 ble «Lov om
utpreving av selvkjgrende kjaretay» kunngjort, med ikrafttredelse 1. januar 2018 (Lovdata,
2017). Like etter ble Foruspilotens andre fase igangsatt.

Lovens formal og virkeomrade er artikulert slik:

«Loven gjelder utprgving av selvkjerende kjaretay uten ansvarlig ferer og selvkjgrende
kjoretay med ansvarlig farer som ikke befinner seg pa tradisjonell forerplass. [...]
Utprgvingen skal skje gradvis, serlig ut fra teknologiens modenhet og med formal om &
avdekke hvilke effekter selvkjerende kjoretgy kan ha for trafikksikkerhet, effektivitet i
trafikkavviklingen, mobilitet og miljg» (Lovdata, 2017).

| alle Norges uttestinger er de selvkjgrende minibussene utstyrt med en vert, eller operatar,
som skal gripe inn og ta over styringen av det «fgrerlgse» kjgretayet om oppfarselen avviker
fra gnskelig atferd. Pilotprosjektet var fra oppstart tiltenkt & deles inn i tre faser. Den tredje og
siste fasen beskrives som «testing uten operatar» (Forus Neeringspark et al., 2018, s. 7).
Kjgring uten vert er ikke tillatt i eksisterende norsk lovverk for uttesting av selvkjgrende
kjaretgy og har direkte innflytelse pa at tredje fase ikke er iverksatt. Dette er ogsa et tegn pa

hvilken tilstand den lovgivende makt gir «teknologiens modenhet».

Loven stammer fra Samferdselsdepartementets forslag til lov om utprgving av selvkjgrende
kjeretay, som ble presentert i 2016. Forslaget skriver fram en rekke spadde gevinster med
autonom teknologi. Innledningsvis argumenteres det for at autonom kjgretgyteknologi kan
redusere alvorlige bilulykker, og har potensiale til a effektivisere trafikkavvikling, utnytte
arealet bedre, og gke og forenkle mobilitet (Samferdselsdepartementet, 2016, s. 5).
Samferdselsdepartementet skriver at utprgving er essensielt for a vite hvordan autonomi,
passasjerer, andre trafikanter og teknologier, og infrastruktur samspiller, og dermed

avgjerende for 4 avdekke og utbedre potensielle begrensninger i teknologi og infrastruktur
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(20186, s. 7). Videre skrives det at kjgretgyene vil veere elektriske og utgjare en gevinst for
miljeet (Samferdselsdepartementet, 2016, s. 8). | tillegg skrives det at et bedre offentlig
transportsortiment vil kunne fgre til reduksjon i behovet for & eie personbil. Slik blir en rekke

gevinster nok en gang knyttet opp mot selvkjaring fagr utforskingen har funnet sted.

Et av malene skissert i NTP for perioden 2018 til 2029 er a gripe muligheten som ny
teknologi gir ved «a undersgke potensialet for nye teknologiske lgsninger gjennom bruk av
forsgk og piloter» (Samferdselsdepartementet, 20173, s. 26). Regjeringen legger til grunn 1
milliard kroner for utpreving og uttesting av ny teknologi med mal om a gke effektiviteten i
og redusere klimautslippene fra transportsektoren (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 73).
Innenfor dette budsjettet ansker Regjeringen a tilrettelegge for forsgk med autonome kjaretgy
i Norge. De referer til Samferdselsdepartementets lovarbeid for a fjerne rettslige hinder slik at
ulike grader av autonomi i kjgretay kan testes i Norge (Samferdselsdepartementet, 20174, s.
36). NTP skisserer at malet med uttestingen er en mer effektiv oppnaelse av transportpolitiske
mal om framkommelighet, transportsikkerhet, klimagassreduksjon og miljg. Transportplanen
framskriver at selvkjgrende teknologi na&ermer seg et punkt hvor det tas i bruk i stor skala, at
selvkjgrende busser kan fases inn i kollektivtilbudet, og at denne anvendelsen vil redusere
klima- og kapasitetsutfordringer i byene (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 150-151). Igjen

kobles uttesting av autonomi med bekjempelsen av aktuelle utfordringer.

Teknologiradet kobler uttesting med utfordringer i byomradene. I deres «Innspill til Meld. St.
33: Nasjonal transportplan 2018-2029» refereres det til transportplanens forslag om 1 milliard
kroner over 12 ar til uttesting av ny teknologi, samt planens fokus pa usikkerhet rundt hvilke
typer ny teknologi som kommer til & dominere framtidsbildet (Teknologiradet, 2017). Radet
skriver at befolkningsveksten i de fire starste byomradene er ventet a veere pa 40 prosent fram
mot 2050, og at dette vil fare til utfordringer for byene. For & handtere dette mener
Teknologiradet at NTP bgr innrette mot god utnyttelse av ny teknologi. Blant ny teknologi gis
autonom transport en sentral rolle, og det star eksplisitt at autonom teknologi farst og fremst
er egnet «til & gi bedret mobilitet i byomrader» (Teknologiradet, 2017, s. 1). Men fordi ny
teknologis implikasjoner er usikre, gis uttesting en sentral rolle for tilegnelsen av mer sikker
kunnskap. Slik gjer Teknologiradet uttesting av autonomi sentralt for bekjempelsen av

utfordringer i byomradene.

20. mai 2019 startet de farste pilotturene for selvkjgrte minibusser i Oslo (Ruter, 2020). |
kjelvannet av dette skriver Aftenposten en artikkel om samferdselsbyrad Lan Marie Nguyen

Bergs uttalelser om Norges autonome framtid. | likhet med Teknologiradet ser hun for seg
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selvkjgrte minibusser integrert med MaaS, mer spesifikt som et supplement til de eksisterende
tilbudene i Ruter-appen, som «en del av det ordinare kollektivtilbudet i hovedstaden» (Riaz,
2019). Hun sier ogsa at bussene kan bli aktuelle der det er spredt bebyggelse, i motsetning til
Teknologiradet som mener de bgr implementeres der befolkningsveksten er starst. Et annet
byrad fra MDG, Hanna Marcussen, tror minibussene kan bidra til at flere velger «a parkere
bilen» (Aftenposten, 2019). Dette begrunnes med at mange trafikanter velger bil fordi
kollektivtilbudet er darlig, og at de selvkjarte minibussene betyr flere alternativer der folk bor
spredt.

Teknologigruppen skriver at selvkjgrende transport har potensiale til 3 spille en sentral rolle
for Norges framtidige transporttilbud. De mener det teknologiske grunnlaget er godt nok til &
regne autonom transport som en «relativt robust forutsetning», ettersom sensorteknologi har
kommet langt og datatilfanget kun gker, som i tur bare vil forbedre kunstig intelligens og
maskinlering (Teknologigruppen, 2019, s. 40). | tillegg er selvkjgring spadd a ha stor
innvirkning pa trafikksikkerheten, hvor en overgang fra menneskelige til teknologiske
farersystemer «inneberer at risiko for menneskelige feil i stor grad reduseres eller elimineres»
(ibid). Senere i rapporten skriver utvalget at Norge er «tjent med en rask overgang til ny
transportteknologi» og at dette kan stimuleres ved mer aktiv uttesting av «fremtidsrettede
mobilitetslgsninger» (Teknologigruppen, 2019, s. 91). Videre star det skrevet at mer bar
gjeres for at Norge blir et levende laboratorium for testing av nye transportteknologier. De
nevner loven for uttesting av selvkjgrende kjgretay som monumental for uttesting av nye
teknologiske lgsninger (Teknologigruppen, 2019, s. 90). Autonomi regnes igjen som nesten

garantert integrert i framtidens transport, hvor fokuset ligger pa gkt trafikksikkerhet.

Vygruppen AS, et statlig eid transportforetak under Samferdselsdepartementet, utarbeidet et
hgringssvar til Teknologigruppens rapport. De skriver at landet har gode forutsetninger til & ta
en global ledende rolle i uttesting og anvendelse av selvkjgrende kjgretay, som hovedsakelig
bunner i to argumenter: Norges intensivbruk av elbiler gir landet erfaringer med a stimulere til
en «foregangsrolle», og landets vinterforhold gjer at uttestingen skjer i et miljg hvor
klimautfordringer og andre barrierer ma overkommes i uttestingsfasen (Vygruppen AS, 2019,
s. 2). Vy gir regelverket for uttesting av autonom transport og politikk en stor del av ansvaret
for Norges potensielle suksess med selvkjgring. De understreker politikkens sentrale rolle
med poenget om at framtiden er usikker, og at det dermed finnes mange potensielle framtider.

Politikken som fares vil dermed vare helt sentral for hvorvidt framtidens selvkjgring
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eksisterer eller ikke, eies statlig eller privat, og hvorvidt det kjares delt, kollektivt og privat,

med busser og biler.

Politikkens sentrale rolle for selvkjaring gjenspeiles i Transportgkonomisk Institutts rapport
om samfunnsmessige konsekvenser av autonome kjgretgy (2019b). Her star det skrevet at
«policymakers», de som utformer politiske retningslinjer, indirekte pavirker hvordan og
hvorvidt autonome kjgretgy implementeres i Norge ved & organisere pilotprosjekter og FoU
(T@I, 2019b, s. 34). | tillegg er det spadd at politisk statte eller restriksjon vil ha en direkte
pavirkning pa for eksempel antall autonome kjgretay pa veien, hvor de gjgres tilgjengelige og

hvordan tilbudene for tilgjengelighet er utformet.

4.4.3 Styrkepraven

Med autonomi falger altsa en rekke visjoner, verdier og mal. Behovet for & eie egen bil vil
reduseres, som i tur vil fgre til redusert biltrafikk. Autonome minibusser vil fore til mer
effektiv bevegelse, trafikken vil bli mer sikker, og det vil fore til en rekke gevinster for
miljget. For & oppna disse malene ma vi teste teknologien, skrives det. Dette er fordi autonom
teknologi er usikker, bade nar det gjelder dets pavirkninger pa samfunnet og nar det er modent
for & integreres i trafikken. Visjonene varierer ogsa. Noen mener bussene bgr integreres i

byer, andre der det er store avstander og begrenset kollektivtilbud. En rask overgang kan veere

viktig. Politikken kommer til & veere avgjerende. Annen teknologi ber integreres i uttestingen.

I en ANT-metodisk tilnerming er det aktgrene som befolker prosjektet og bestemmer hvilke
rasjonaliteter, logikker, sannheter, normer og normaliteter prosjektet bestar av gjennom
forhandlingsprosesser. | denne fasen, hvor prosjektet ikke er mer enn nedskrevne tekster og
forventninger, kan en ikke separere tolkninger av prosjektet fra selve prosjektet (Latour, 1996,
s. 172). Det teknologiske prosjektet er ikke mer reelt enn de visjoner og framskrivinger som er
tillagt det. Fer pilotprosjektet resulterer i empiriske resultater, bestar det kun av forventninger,
mal og visjoner utarbeidet av en rekke aktarer. | perioden far fysiske objekter beveger seg

rundt mennesker og genererer resultater, bestar pilotene kun av sin egen diskurs.

Statlige organer har begynt a samkjgre tentativ innovasjon med samfunns- og
miljeutfordringer som klimaendringer og forurensning. Engels et al., skriver at pilotprosjekter
ofte skijer i lys av store samfunnsutfordringer og at dette blant annet gjeres for a gi
innovasjonen en bestemt retning, eller gjgre den aktuell (2019, s. 2). Dette ser vi hos aktgrene
over, som kobler uttesting av autonomi direkte opp mot utfordringer som befolkningsvekst,

klimautfordringer, levelige byer og ulykker.
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Transportaktgrene fra forrige delkapittel har et nesten utelukkende positivt syn pa autonom
transport, til tross for at autonomi fryktes av flere. De positive forventningene rundt pilotering
av selvkjgrende minibusser i Norge drar paralleller til Ulrike Felts STS-analyse av Internetts
sosiotekniske visjoner. | denne teksten er en av hovedpoengene at politiske visjoner kan vere
naive. | sin oppstartsfase ble Internett framstilt som et utelukkende demokratisk verktgy som
hovedsakelig farer til en globalisert, «one-world world» (Felt, 2015, s. 4). Denne
framstillingen av nettet utelukker negative sider ved teknologien som netthetsing, hacking og
ulovlig henting av data. Som et overfgrt, generalisert poeng, kan visjoner om nye teknologier
ofte bli framstilt som utelukkende eller i overkant positivt. Dette far de negative sidene til &
framsta som begrenset og handterlig. Det gir ogsa mening, fordi transportaktarer gnsker a
skape interesse, oppslutning og forventning til den nye teknologien.

Fasen for selve uttestingen vil ogsa pavirke hva uttestingen ser etter. Vi kan sparre oss selv:
kan selvkjerende minibusser redusere biltrafikk, bli en del av kollektivtrafikken, integrere
delingsekonomi og Maa$S, og endre utformingen av byrommet? Dette gjenspeiles av Schot og
Steinmueller (2018, 1643), som skriver at forfglgelsen av en innovasjons akseptable retning er
avhengig av en samling av visjoner og erfaringer fra et variert utvalg av aktgrer med
forskjellige motivasjoner og prioriteringer. Med andre ord: det som skal undersgkes baserer

seg pa en samling av hva relevante aktgrer forventer, haper og tror.

Hver enkelt aktar representerer subjektive tolkninger av pilotprosjektet. Dette mener Muniesa
(2012, s. 29), med referanse til Dewey, som skriver at verdier er subjektive fordi de baseres pa
erfaring og demmekraft. Demmekraften er avhengig av erfaringen, og endres over tid.
Aktarene er med andre ord talspersoner for teknologien, og er ifglge Latour (1988, s. 78)
subjektive individer eller objektive representanter avhengig av en styrkeprgve. Styrkeprgven
vil enten avkrefte eller bekrefte at aktgren sine visjoner stemmer med virkeligheten. Om
talspersonens utsagn star imot all motstand kan det regnes som en objektiv uttalelse. | denne
oppgaven vil resultatene fra pilotprosjektene i Norge fungere som styrkeprgven. Hvordan ser
visjonene om autonomi i norsk transportsektor ut ved siden av de empiriske resultatene fra

selvkjgrende pilotprosjekter? Det er dette neste analysekapittel skal undersgke.
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5 Analyse del 3: Resultater fra selvkjgrende piloter

5.1Pilotering

| dette kapitlet skal jeg ta for meg piloteringen av selvkjgrende minibusser. Det jeg mener
med ordet «pilotering» er & utfgre pilotprosjekter og teste ut ny teknologi pa et ekte samfunn,
istedenfor i for eksempel en lab. Pilotering kan derfor forstas som en levende lab. Dette er
viktig fordi resultatene fra en slik uttesting vil veere testet i mer realistiske miljger enn det
andre etablerte testmetoder som tester med kontrollgrupper og laboratorier. | farste
analysekapittel undersgkte jeg hvilke verdier som knyttes opp mot menneskers bevegelse og i
det andre analysekapitlet ser jeg pa konkrete teknologier som er tilskrevet disse verdiene. Den
farste delen ser pa verdier som nullvekstmalet, semlgshet, bevegelsesfrihet og baerekraft. Der
argumenterte jeg for at verdier som sgmlgshet og baerekraft kobler sammen bestemte

teknologiske Igsninger, former for politikk og vitenskapelig kunnskap.

| det andre analysekapitlet undersgkte jeg hva som ligger i autonomi-begrepet, bade teknisk
og konseptuelt. Innledningsvis gjer kapitlet rede for hva kunstig intelligens er, hva noen tror
det kan bli og de forskjellige nivaene for autonomi. Deretter argumenterer jeg for at
selvkjaring ofte ses i sammenheng med andre teknologier, hvor noen aktgrer gar sa langt som
a mene at selvkjaring kan ha negative effekter hvis det ikke kombineres med for eksempel
delingsgkonomi og mobility as a service. Denne kombinasjonen av framvoksende teknologier
kaller jeg for tilbringertjenesten. Jeg skriver at tjenesten er framskrevet a endre bade hvordan
byer ser ut og innbyggernes helse. Kapitlet avsluttes med a vise hvordan piloteringen av
selvkjgrende minibusser har blitt til, hvem som er sentrale aktarer og hvilke forventninger

som ligger til grunn.

Hvilken betydning har testfasen av selvkjgrende minibusser i visjoner om nullvekst og semlgs
transport? Slik jeg viste i forrige kapittel, er kunnskap om autonom teknologi og hvordan den
virker i samfunnet helt sentralt for & kunne se hvorvidt de kan suppleres i framtidens
mobilitetstilbud. For forskere handlet det om a forske pa hvorvidt slik teknologi kan oppfylle
politiske mal, som nullvekstmalet (begrensning i bruk av personbil), klimamal, redusere
ulykker, mer effektiv transport og trafikkavvikling, fjerne bruksareal og rekonfigurere
bystrukturen- gjare byer mer «levelige», i tillegg til & se om det kan og bgr integreres med

andre teknologier, som Maa$S og delingsgkonomi. Det er med andre ord tillagt mye hap og
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veldig mange forskjellige mal til selvkjgring og resultater fra uttesting. Alle disse visjonene,
som stammer fra politikere, vitenskapsfolk, (norsk kultur), skal i uttestingsfasen testes opp
mot spesielt tre ting: samfunnet (trafikkatferd, fotgjengere, andre trafikanter, passasjerer),
miljget (klima, topografi som bebyggelse, terreng og hgydeforhold) og selve teknologiens
begrensninger (hastighet, sikkerhet i kjaretay, oppfarsel med klima, og harde og myke
trafikanter). Denne delen av oppgaven skal med andre ord sette visjoner opp mot
virkeligheter.

Det kommer til & forskes mer pa selvkjgring i framtiden og resultatene som er hentet fra
pilotene stammer fra et ganske uutforsket felt fra en uprgvd teknologi. Oppgaven skal
innledningsvis presentere litt informasjon om bussene som testes ut. Deretter skal jeg se pa en
rekke teststeder og erfaringer som er gjort derifra. Dette skal sa kobles opp mot relevant STS-
teori. Bussens hastighet, samspillet med miljget, piloteringens entusiasme og testingens

overfgrbarhet vil fa mesteparten av oppgavens kapitlets fokus.

5.2Kort om minibussene

Testene av selvkjerende minibusser har tatt plass en rekke steder i Norge. Oppgaven har
hentet informasjon og erfaringer fra Forus i Stavanger, Oslo, Fornebu, Gjgvik og Kongsberg.
Uttestingen er blant annet planlagt & bli forlenget til Ski Kommune. Prikkene pa kartet sprer

seg og trenden er at selvkjgrende piloter er populare.

Bussene har plass til mellom 8 og 12 personer, avhengig av hvilken type det er. Den mest
utbredte minibussen heter EZ-10, som hverken har ratt eller bremsepedal, og navigerer ut ifra
en forhandsprogrammert rute (Forus Neeringspark, 2018, s. 9). Kjeretayet er i SAE klasse 4,
en «hgy grad av automatisering» (Figur 3). For a identifisere objekter er disse minibussene
utstyrt med laser, GPS og en sakalt LIDAR-sensor.

5.3Hastighetsproblemet

Slik jeg viste i andre analysekapittel sa kan pilotprosjekter (eller «testbeds») veere
innflytelsesrike, bade normativt og politisk, fordi de framstiller innovasjoner i diskurs med
banebrytende visjoner (Engels et al, 2019, s. 3). Ved a konstruere et framtidsbilde som
gjenspeiler et nytt sosioteknisk regime, spiller pilotprosjektet en rolle for promoteringen eller
hemmingen av sosioteknisk forandring. Pilotprosjekter gir teknologier som (enna) ikke er
realisert en stgrre grad av realitet. Denne potensielle teknologiendringen, uavhengig av om
teknologien blir en del av framtidsbildet eller ikke, kan regnes som en innblanding i
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samfunnets organisering (Engels et al., 2019, s. 4). Uferdig teknologi prgves pa et uprgvd

samfunn, og skaper helt nye, potensielt farlige situasjoner.

Rapporten fra uttestingen av autonome minibusser pa Forus skriver at kjgretgyets maksimale
hastighet er pa 25 km/t, men at driftshastigheten varierte mellom 12 og 15 km/t (Forus
Neringspark, 2018, s. 9). Pa lukket bane, under farste del av uttestingen, var hastigheten pa
11 km/t. Da det trefoldige samarbeidet pa Forus fikk tillatelse fra Samferdselsdepartementet
om a teste ut kjgretayene i reelle omstendigheter, fulgte det med vilkar. Hastigheten skulle
ikke overskride 12 km/t, en begrensning basert pa hastigheten som ble gjort under
datasimuleringer av ruten og uttesting pa lukket bane (Forus Neringspark, 2018, s. 27).
Prosjektet pa Forus hadde til forskjell sgkt om & operere kjgretayet med en makshastighet pa
25 km/t. Det kan derfor understrekes at det oppstod et avvik mellom sgkt og tillatt hastighet
(Forus Neeringspark, 2018, s. 28).

Ogsa under uttestingen i Oslo var kjgretgyet designet til & kunne na 25 km/t, men ble
begrenset til en makshastighet pa 18 km/t (Ruter, u.d.). Piloten pa Gjevik tillot minibussene a
kjere med maksimal hastighet pa 11 km/t (Kruse, 2017). Fornebu-piloten opererte med 12
km/t som maksgrense (Svenningsen, 2019). Fra Kantar sin rapport om Kongsbergpiloten star
det ingenting om makshastighet, men det rapporteres at brukere gir tilbakemelding om en
buss som gar for sakte (2019). De fleste kjgretgyene har kjgrt pa avgrensede omrader hvor de
deler veien med andre kjeretgy, pa veier med makshastighet pa 30 km/t.

At kjgretgyene far operere med en makshastighet pa 18 km/t kan konnotere mangel pa
kunnskap om selvkjering i samspill med myke og harde trafikanter, om ikke ogsa mangel pa
tillit til teknologien. En annen forklaring kan vaere mangel pa setebelter i kjgretgyene, som
gjares tydelig i rapporteringer fra bade Gjgvik og Stavanger. Rapport pa vegne av Gjavik
kommune skriver at hastighetsbegrensningen ble lagt av Vegdirektoratet «pa grunn av
manglende sikkerhetsbelter i bussen» (Kruse, 2017, s.2). Den samme begrunnelsen anvendes i
Forusrapporten, som i tillegg forklarer at operataren er staende (Forus Neringspark, 2018, s.
27). Det skrives videre at selv den eksisterende hastigheten hadde negative
sikkerhetspavirkninger pa passasjerer, og at sikkerhetsbelter «med fordel kunne veert et krav i

slike kjaretgy» (Forus Neeringspark, 2018, s. 28).

Det som skal tas tak i na er ironien med den begrensede hastigheten, og som ligger til grunn
for at dette delkapitlet kalles «hastighetsproblemet». Den nedsatte hastigheten, som var satt
for & verne passasjerer og skape et mer sikkert testingsmiljg, farte til trafikkfarlige situasjoner
og forsinkelser. | Kolumbus sin arsrapport for 2018 omtales hastighetsbegrensningen som en
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«barnesykdom», og de erfarte at andre (harde) trafikanter hverken var komfortable med a

ligge bak eller kjgre forbi minibussen (2019, s. 14).

Under piloteringen pa Forus valgte operatarteamet a sette et skilt bak bussen som ber
medtrafikanter om a vise hensyn og unnga forbikjering (Forus Neringspark, 2018, s. 38).
Dette stammet fra en rekke daglige forbikjgringer som bade operatgrer og passasjerer tolket
som hgyrisikable. I juni 2018 ble det telt gjennomsnittlig 18 forbikjagringer hver dag, som gkte
til 32 etter september da fartsdumper ble fjernet fra pilotens strekning (Forus Neringspark,
2018, s. 41). Det ble ogsa erfart at hastigheten pavirket andre busser, hvor for eksempel den
ordinare rutebussen i samme omrade ble forsinket (Forus Neeringspark, 2018, s. 46).
Maksimal hastighet ble satt opp fra 12 til 15 km/t som tiltak mot disse ugnskede
konsekvensene, men hadde ingen registrert effekt pa hverken forsinkelser eller forbikjgringer.

Trafikkfarlige situasjoner pa grunn av lav hastighet ble ogsa registrert under uttestingen pa
Fornebu, hvor 8 prosent av passasjerene opplevde farlige forbikjgringer. En av bussvertene
uttaler dette under et intervju: «Her kunne jeg ha skrevet ut forelegg hele dagen. Folk bryter
trafikkreglene i forhold til denne bussen hele tiden, ganske alvorlige forseelser vil jeg si»
(Myhre, Hvordan ble de selvkjgrende bussene mottatt av lokalsamfunnet pa Fornebu?, 2018,
s. 12). I en undersgkelse som ble gjort far og etter uttestingen ble det erfart at bekymringer

rundt bussens lave hastighet gkte etter igangsatt pilotering (Skuterud Klgvstad, 2018, s. 6).

| en artikkel i Aftenposten om piloteringen av selvkjgrende minibusser pa Malmgya i Oslo,
legger en av de intervjuende merke til at de selvkjerende bussene skaper kg. Vibeke Harlem,
leder for mobilitetstjenester i Ruter, blir i samme artikkel spurt om bedriften har vurdert de
potensielt trafikkfarlige situasjonene den lave hastigheten skaper. Hun svarer at det er mulig a
gjennomfare trafikksikre forbikjgringer ettersom det piloteres pa strekninger som er «apne og
oversiktlige» (Aftenposten, 2019).

Det er rapportert, fra bdde Kongsberg og Stavanger, at bussen i en rekke situasjoner ble
overstyrt av operatgren (verten). Begge piloteringene anvender seg av samme bussmodell,
EZ-10, som er utstyrt med en joystick for manuell styring. Nar denne joysticken er operativ
reduseres kjgretgyets makshastighet til fem km/t, noe som skapte en rekke situasjoner.
Manuell kjgring ble i Stavanger brukt langs en 600 m lang strekning gjennom et
parkeringshus og i situasjoner hvor uventede objekter, som feilparkerte biler, blokkerte veien
(Forus Neringspark, 2018, s. 43). | Kongsberg ble det anvendt nar brgytekanter var i veien for
sensorene (Brakar, u. d). Fra begge piloteringene ble det rapportert kager og trafikkfarlige
situasjoner pa grunn av utalmodige bilister og forbikjaringer. Kongsberg sin lgsning var a
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unnga kjaring de dagene det krevde mye manuell kjgring. Operatgrteamet pa Forus ga
tilbakemelding til produsenten med hensikt om a gke hastigheten, men fikk melding om at det
ikke var teknisk mulig.

Engels et al. skriver at likheter og forskjeller mellom testmiljget og den ekte verdenen aktivt
forhandles, evalueres og legitimeres av en rekke sosiale faktorer (2019, s. 3). Malet er en
enighet i forhandlingene. Dette er en metafor for et suksessfullt testprosjekt; nar en apen boks
lukkes. Nar kjaretayene har en makshastighet som ligger pa halvparten av de kjeretgyene fra
«den ekte verdenen» er det tydelig at forhandlingen ikke er ferdig. De selvkjgrende
kjaretayene legges merke til og kritiseres; de er ikke i en sort boks. De ugnskede trafikale
situasjonene som felger med hastighetsproblemet etablerer, innenfor et avgrenset isolert
omrade, et klart skille mellom to trafikale virkeligheter. Den ene virkeligheten, den ekte
verdenen, er den som har eksistert lengst. Her er sjafgrene mennesker og hastighet godt over
15 km/t. Den andre virkeligheten, med autonomi og begrenset hastighet, star i kontrast til den
ekte verdenen. Det oppstar konflikter nar disse to verdene mates, fordi testmiljget introduserer
noe som forvirrer og begrenser den ekte verdenen. Fra den etablerte virkeligheten sitt
perspektiv ser vi kjaretay som beveger seg fram og tilbake, mellom en ekte og en kunstig
verden. De star i ke bak en autonom minibuss, skaper trafikkfarlige situasjoner, og i nettopp
dette gyeblikket kan det ikke lenger regnes som to atskilte verdener. Testmiljget og den ekte
verdenen fusjoneres i et gyeblikk. For sjafarer eller fotgjengere regnes det ikke som en
forhandling eller legitimering av et prosjekt, men for politikere, vitenskapsmenn og bedrifter
er det med pa a endre pilotens betingelser. Dette er en av de sosiale faktorene gjar at den
selvkjgrende bussen ikke er like strippet for frykt som en metallboks med tre motorer og to

vinger.

Som vi diskuterer over, kan ideen om en ulykke delegitimere et prosjekt. Pa en annen side
skriver Stilgoe (2017, s. 27) at ulykker kan ha positive konsekvenser for utformingen av en
teknologi. En flate av selvkjerende biler fungerer som en god metafor pa ulykkers
konstruktivitet. Hvis et kjgretay gjer en feil lerer alle de andre kjoretayene av den ene feilen
(Stilgoe, 2017, s. 35). Disse kjaretayene, i likhet med andre teknologier, er forestilte lgsninger
pa problemer som for eksempel transportvekst og klimautfordringer (Stilgoe, 2017, s. 36).
Men, som vist over, skaper det ogsa nye problemer, som trafikkfarlige situasjoner. Ulykker,
eller ideen om ulykker, gir prosjektutviklere, politikere og vitenskapsfolk en form for
refleksivitet og en konstruktiv mulighet til & gjare endringer.
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5.4Sosial leering

Denne delen skal se videre pa den autonome minibussen i mgte med trafikanter.
Pilotprosjektene viser at selvkjarende kjaretay og myke trafikanter ofte ikke vet hvordan de
skal oppfare seg i magte med den andre. Overskriften er gitt navnet «sosial leering», fordi bade
kjaretayet og menneskene er i en uperfekt situasjon, hvor begge grupperingene til en viss grad
lider av et begrenset samspill med den andre Semlgshet kan bare realiseres hvis det
forekommer gjensidig «laering» mellom mennesker og de selvkjgrende kjaretayene. Stilgoe
definerer sosial lzering som samfunnet og dets institusjoner sin evne til & gjgre mening av nye
teknologier (2017, s. 26). Han mener selvkjgrende kjgretay er en test av sosial laering. Stilgoe
mente i 2017 at samfunnet ikke har utviklet vilkar for ansvarliggjering, altsa normer for hva
som er akseptabelt og uakseptabelt fra selvkjering?. Disse vilkarene kommer blant annet til &
formes av sosial leering, som for eksempel tilegnes gjennom pilotering av selvkjgrende

minibusser.

En av erfaringene som gjgares fra piloteringen pa Fornebu er at bilistene som kjgrer rundt
minibussen ikke vet hvordan de skal oppfere seg i situasjoner hvor «bussen ikke reagerer slik
de forventer» (Skuterud Klgvstad, 2018, s. 6). Dette gjelder blant annet i situasjoner hvor
bussen plutselig venter i kryss hvor det ikke er trafikk, og forarsakes ogsa av
hastighetsproblemet. Her ser vi eksempler pa implikasjoner med en uferdig teknologi i

samspill med «utleerte» trafikanter.

Bussene pa Fornebu hadde ogsa en del uventede brastopp, som ikke kunne forklares med at
trafikanter oppholdt seg i naerheten av sensorer (Skuterud Klgvstad, 2018, s. 61). Til tross for
dette mener operatgrene at bussen er tilnzermet datateknologisk perfekt og at det er knyttet fa
tekniske problemer til bussen. Utfordringen, derimot, er «mangel pa sosialt samspill»
(Skuterud Klgvstad, 2018, s. 62). Pa den ene siden liker folk, og spesielt barn, & leke med
bussen og se hvor nare den stopper. Ogsa i Oslo sa de lignende hendelser, hvor «nysgjerrige»
folk stiller seg foran bussen for a se om den stopper (Aftenposten, 2019). Og pa den andre
siden klarer ikke bussen a se eller tenke pa egne premisser i for eksempel fotgjengerfelt. Den
klarer for eksempel ikke & identifisere om folk venter i et fotgjengerfelt, og klarer ikke tenke
om den bar stoppe eller ikke. Det er et tydelig skille mellom den autonome bussen og det

sosiale mennesket.

2 Det skal understrekes at EU i April 2019 publiserte etiske retningslinjer for KI (European Commission, 2019).
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Pa Forus ble det ogsa erfart problemer i samspillet mellom fotgjenger og autonomt kjaretay.
Forusrapporten viser at lgsningen kan vere a gi kjgretgyet et tydeligere kjgremgnster inn mot
fotgjengerfeltet; en kjgring som imiterer en trygg, menneskelig sjafar. Slik kan de myke
trafikantene foler seg trygge i mgte med den selvkjerte maskinen (Forus Neeringspark, 2018,
s. 47). Rapporten viser ogsa til faktiske endringer som ble gjort pa bakgrunn av erfaringer.
Bussens fart ble nedjustert inn mot fotgjengerfelt, i tillegg til bussens posisjon som ble
programmert nzermere fortauskanten slik at kjgretgyet ikke sakket farten hver gang det kom
mgtende trafikk (Forus Neeringspark, 2018, s. 35).

| en undersgkelse som ble gjort i etterkant av uttestingen pa Fornebu, sier en av operatgrene
for bussene noe som tydeliggjer forskjellen mellom menneske og maskin som sjafgr. Nar han
selv er sjafar pa rutebuss ser han an bilene rundt seg. Er det Tesla eller BMW antar han at
bilen kan vaere mer aggressiv, han mater blikkene til sjafarene og tar ikke alltid hgyde for at
bussen har vikeplikt, for mennesker kan vare irrasjonelle (Skuterud Klgvstad, 2018, s. 62).
Poenget er at mennesker tenker annerledes og er utstyrt med andre kroppslige verktgy enn
autonome maskiner, og baserer kjgringen pa mer enn programmerte bevegelser og regler.
Som eksemplifisert over er det rundt dette aspektet av trafikken at autonomi tar seg darligst

ut; som et program i et fullstendig uprogrammert miljg.

Det finnes andre mater & se dette pa. Fra samme undersgkelse som over, sier en av bussens
operatgrer at bussen mangler «sosiale antenner» (Skuterud Klgvstad, 2018, s. 58). De kan
ikke tolke blikk, et utvalg situasjoner og emosjoner, og i samspill med trafikanter kan det
oppsta trafikkfarlige situasjoner. | denne versjonen far teknologien skylden. P4 samme side
star det at «bussen kan beskrives som datateknologisk perfekt, men det at den beveger seg i en
ikke-perfekt verden gjer det utfordrende» (ibid). Her er det ikke lenger teknologien, men
omgivelsene som gis skylden. I likhet med Madeleine Elish (2019) sin moralske krgllsone,
beskyttes teknologiens integritet pa bekostning av trafikantene, klima og urbaniteten som

omringer den.

Den moralske krgllsonen impliserer ikke at teknologien eller mennesket alltid har rett, men
visualiserer hvordan ny teknologi har en form for sikkerhet gjennom mennesket som bruker
det. Dette star i motsetning til krgllsonen i en bil, hvor teknologien beskytter brukeren. Et
annet eksempel pa en moralsk krgllsone er hentet fra Forusrapporten. Det ble registrert en
situasjon der en staende person ikke holdt seg fast under fart (Forus Neringspark, 2018, s.
19). Bussen kjgrte 10 km/t og stoppet bratt. Videre star det skrevet at det i vanlig

busstransport er pabudt a holde seg fast i sikkerhetslgkker for stidende passasjerer, noe EZ10
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ikke er utstyrt med. Derfor hadde operatarer gitt klar beskjed om at passasjerer skulle sitte
eller holde seg fast om de ble staende. Det ble gjennomfart en prosedyre i etterkant og
konkludert med at passasjen ikke hadde overholdt retningslinjer. En interessant bemerkning er
vilkarene for piloteringstillatelsen som skriver at det ikke skal fraktes staende passasjerer
(Forus Neringspark, 2018, s. 27). Til tross for at ulykken til dels var forarsaket av

teknologien, fungerte brukeren som minibussens moralske krgllsone.

Engels et al. (2019, s. 3) skriver at et pilotprosjekt er en test av et «miniatyrsamfunn». Det er
et utvalg mennesker, for eksempel utviklere og politikere, som former rammene for
prosjektet, og prosjektet kan forstas som en representasjon av samfunnet. Det finnes ingen
universell representasjon av samfunnet og ordet «samfunn» konnoterer heterogenitet,
multiplisitet og mangfold. Likevel er det samfunnet som testes, og i henhold til en ANT-
metodisk inngang innebzrer dette bade menneskelige og ikke-menneskelig aktarer. Det
handler om teknologien i samspill med mennesker og menneskers evne til & handle i henhold
til bruksmgnsteret som er skrevet inn i teknologien. Teknologiens skript skal tas hgyde for i
neste delkapittel, og etterfulgt av dette kommer en problematisering av pilotens grad av

overfgrbarhet.

5.5Mennesket blir objektet

Som nevnt over, har bussen utfordringer med egen og andres atferd i mgte med fotgjengerfelt.
Problemet ligger bade i selve programmeringen og at det faktum at selvkjgrende minibusser
ikke er tenkende, sosiale vesener med samme forstaelse for trafikkbildet som den
gjennomsnittlige personen. Ifglge en av operatgrene pa Fornebu kjgrer minibussen helt opp til
starten av fotgjengerfeltet far det stopper. Dette resulterte etter hvert i at operateren selv grep
inn far fotgjengerfelt og stoppet bussen noen meter tidligere (Skuterud Klgvstad, 2018, s. 61).
Dette delkapitlet skal handle om operatgrens vane med & overstyre minibussen og teoretiseres

med skript.

Som vist i forrige avsnitt hender det at mennesker gjar seg selv til sjafer til tross for at
piloteringen tilsynelatende handler om & teste autonomiens evne til & kjere pa egenhand. Et
annet eksempel kan trekkes fra Forus og en funksjon i kjgretgyet med navnet «Softstop».
Denne funksjonen betyr hva navnet tilsier. Hvis operataren trykker pa en viss knapp, stopper
kjoretayet akte og tydelig. Denne funksjonen ble anvendt spesielt mye forut for fotgjengerfelt.
Det star skrevet at «fotgjengere i Norge ofte gar ut i gangfelt uten a se seg for, og bratt

kommer innenfor sikkerhetssonen til bussen» (Forus Neringspark, 2018, s. 36). Dette
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resulterte i nadstopp. For a unnga ngdstopp, som ble oppfattet negativt av bade passasjerer og
fotgjengere, anvendte operatarer ofte Softstop. Senere i rapporten anerkjennes det at den nye
prosessen for stopp fer fotgjengere ble til «en manuell prosess og ikke en autonom prosess»
(s. 47). Med velfungerende kunstig intelligens ville bussen etterhvert forstatt at den skulle

oppfart seg annerledes inn mot fotgjengerfeltene.

Heller ikke i samspill med topografien gikk det knirkefritt. De autonome bussene som streifet
Gjaviks asfaltjungel slet med bade girkassen og i mothakker. Bjgrnar Kruse, klima- og
miljgradgiver for Gjevik kommune og personen som utarbeidet prosjektets to-siders rapport,
gir «darlig motorstyring» skylden for at girkassen rgk (Tek.no, 2019). Bussen var heller ikke
testet i bakker, og prosjekteringen erfarte at bussen bremset og gasset samtidig i motbakker,
hvor den en gang til og med begynte a trille bakover fer den ble manuelt stanset av

operataren.

Ogsa i Kongsberg statte de pa uforutsette problemer, som de anerkjenner er en sentral del av
testprosjekter: med «hensikt a avdekke, for & kunne gjere forbedringer» (Brakar, u. d).
Sngveret forte til utfordringer for sensorene og deres evne til & identifisere objekter. Veret ga
ogsa utfordringer for Forus-prosjektet. Spesielt take og regn begrenset sensoren, laseren og
GPS-en sine evner til & navigere (Forus Neeringspark, 2018, s. 18). Mye nedbgr farte til at
bussen kunne stoppe midt i veibanen uten hindringer, som i tur farte til at operatgrteamet
besluttet & unnga kjering av bussen under «ekstreme vearforhold» (Forus Neringspark, 2018,
s. 41).

For dette teoretiseres med Madeleine Akrich sitt skript, skal det kort gjares rede for Latour sitt
syn pa teknologiske prosjekter. Slike prosjekter, som pilotprosjekter, er enna ikke gitt en
distinksjon mellom ekte og uekte (Latour, 1996, s. 75). Han forklarer videre at de ikke er
objekter, og bare kan tolkes subjektivt. Som jeg har understreket tidligere, sa kan ikke
prosjektets tolkninger separeres fra selve prosjektet. Autonome minibusser er enn sa lenge
visjoner og testresultater. Det er med andre ord visjoner og forestilte versjoner. Akrich (1992,
s. 208) skriver at et skript gar fram og tilbake mellom verdenen som er skrevet inn i objektet
og verdenen som beskrives i dens nye form. Objektets nye form er en plass mellom visjonene
og selve objektet; som en beta-versjon. Autonomi som et miljgvennlig, semlgst
kollektivtilbud- en forenklet oppsummering av minibussens visjoner- er i en fase hvor
visjonene har tatt fysisk form uten & veere stabile (Akrich, 1992, s. 221). Som et ark til utskrift
i en printer du ikke vet om er fylt med blekk, finnes den selvkjgrende, delte, elektriske,
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digitale og semlgse matebussen et sted mellom den nedskrevne fantasien og den sanselige

virkeligheten. Du kan ta pa den, men den er ikke helt ekte.

Hvordan blir fantasien mer virkelig? Gjennom en stabiliseringsprosess. Ved a gjgre den
sosiotekniske visjonen til et sort boks (Joly, 2015, s. 134). Ifelge Engels et al. (2019, s. 8) er
det viktig at brukeren har mulighet til & «overfare deres egne visjoner om en foretrukken
framtid inn i innovasjonsprosessen» og bryte med forutinntatte testdesign. Dette skjer for
eksempel nar fotgjengere og passasjerer reagerer negativt pa ngdstopp. Andre forhandlinger
skjer mellom naturen og teknologien, hvor ekstremveer og motbakker gjor det tydelig at
teknologien ikke alltid takler de «naturlige» omgivelsene. Spesielt med kunstig intelligens er
at det har muligheten til & leere pa egenhand. Derfor kan en skuespiller med manus som
improviserer og endrer linjer basert pa gvelser og publikums tilbakemeldinger fungere som et
direkte overfgrbart eksempel til en selvkjerende kunstig intelligent maskin som leerer av
miljget. Som vi har sett pa i avsnittene over finnes det en rekke eksempler hvor mennesket og
ikke maskinen snakker tilbake til miljget. Slik oppstar det stay mellom visjonen om en sgmlgs
autonom matebuss, altsa den verdenen vi skriver inn i objektet, og et kjaretay som stadig

stopper og er avhengig av menneskets inngripen, altsa verdenen som blir beskrevet.

5.60verfgrbarhet som en flytende forhandling

Hittil har analysedelen identifisert at interaksjon mellom teknologi og samfunnet ikke har
veert uten utfordringer. Vi har sett at implementeringen av ny teknologi redefinerer og
omstrukturer samfunnet bade konseptuelt og konkret materielt og fysisk. Eksempler pa dette
er forbikjgringene som skjedde pa grunn av bussens lave hastighet og nysgjerrige trafikanter

som har gatt foran bussen for a erfare om den stopper.

Dette delkapitlet skal tydeliggjare at det som tegnes som problematisk og feil ett sted kan
tolkes helt annerledes et annet. Nar det kommer en ny teknologi, kommer det ogsa forskjellige
meninger om hva som er normativt og naturlig for teknologien. | denne fasen har teknologien
et fritt spillerom; uenigheter ma bli til enigheter og kunnskap skal tas opp i forskjellige
kulturelle kontekster. Joly refererer til Callon, som skriver at sosiotekniske kontroverser i
teknologiens startsfase er avgjgrende for a demokratisere teknologien (2015, s. 141).
Uenigheter og forskjellige interesser gjar det ogsa utfordrende a vite hvor skalerbart resultater

fra et bestemt sted er. Her kommer et eksempel.

Etter piloteringen pa Kongsberg ble det skrevet en rapport av Multiconsult med fokus pa

Kongsberg sine videre muligheter for a integrere autonomi i byens transporttilbud. |
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rapportens del om «mulige gevinster ved autonom mobilitet» skriver de at «de autonome
kjoretayenes sveert defensive kjarestil kan bety at de er lite egnet for urban mobilitet»
(Multiconsult, 2018, s. 30). Dette begrunnes med at kjgretgyene i mgte med myke trafikanter
setter ned hastigheten hvis de gjer noe uventet. Hvis det er mange fotgjengere uten lyskryss,
vil fotgjengerne i praksis ha «grgnn mann» til enhver tid (ibid). Det impliserer at det pa steder
med mange mennesker og hay trafikk er en norm a ha en pagaende kjarestil, eller ta de lukene
man far. Som vi ser star ikke minibussens defensive Kjaring i stil med tettstedets mer

aggressive kjgrenorm.

Pa Fornebu var oppfatningen noe annen. Her skal det raskt understrekes at uttestingen pa
Kongsberg hadde en hayere trafikkettersparsel og trafikk enn testomradet til Fornebu, bade i
form av myke og harde trafikanter. | rapporten fra uttestingen pa Fornebu blir det papekt at
bussen har for «pagaende kjarestil som ikke alltid passet godt inn i et nzermiljg» (Skuterud
Klgvstad, 2018, s. 61). Det menes at bussen er for lite aktsom, noe som kreves i neermiljger
som er omringet skole og barnehage. Her er oppfatning omvendt; minibussens kjgrestil er for
aggressiv for stedets normerte kjgreatferd. Vi ser dermed at forskjellige miljger har
forskjellige normerte atferder fra sjafgrer og myke trafikanter. Dette viser dermed at det er
vanskelig a standardisere atferden til et autonomt kjgretay, og at kjering kan tolkes som et sett
av operasjoner som krever kognitive ferdigheter som forstaelse for forskijellige trafikkulturer

og en konstant lesing av myke trafikanters atferd.

| enkel forstand kan pilotprosjekter forstds som «kontrollerte, eksperimentelle omgivelser som
tilrettelegger for ytelse eller hypotesetesting under realistiske omstendigheter» (Engels et al.,
2019, s. 2). De er forventet & kunne brukes som referansepunkt for teknologiens funksjonalitet
og palitelighet, bekreftelse eller avkreftelse pa prognoser og en veiledning for videre
utvikling. Men pa grunn av en rekke underliggende faktorer, kan det stilles sparsmalstegn ved
overfarbarheten til et pilotprosjekt. Noen av utfordringene med pilotprosjekters grad av
overfarbarhet er at alle steder har forskjellig klima, kulturer og arealutforminger; ingen
prosjekter bestar av de samme aktarene, og aktgrene bidrar med varierte interesser. Det vi ser
over er forskjellige ansker og forestillinger om hvordan teknologien er optimal til sitt sted.
Med andre ord: forskjellige interesser. Det viser ogsa at hvert teststed finnes i en unik
sosioteknisk diskurs og behgver ngdvendigvis forskjellige lasninger. Som Engels et al. (2019,
s. 7) skriver, mater aktgrer ambivalens nar de skal balansere lokale, spesifikke lgsninger med

skalerbarhet og overfarbarhet.
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Forskjellige interesser viser at det ikke ngdvendigvis finnes en fasit pa autonome minibusser.
Law (2007, s. 14) skriver om uforanderlige og flytende teknologier. Et kart er et eksempel pa
en uforanderlig teknologi da den uansett er gjeldende for omradet det representerer. En
vannpumpe fra Zimbabwe brukes som et eksempel pa en flytende teknologi. Pa en side er den
flytende fordi den leverer rent vann, og rent vann er relativt til munnen som smaker. Noen vil
si rent vann er rent nar det er et visst antall bakterier, andre vil si det er rent nar det ikke farer
til sykdom. Teknologien er ogsa flytende fordi den taler & endres pa, den fungerer selv med
mangler, og den er lett & bruke og endre. Det gjenstar a se om de selvkjgrende minibussene er
flytende teknologier, men vannpumpene fungerer som en fin metafor pa hvordan

overfagrbarheten kan lgses.

Alle fantasier, eller potensielle teknologiske virkeligheter, som beveger seg mellom prosjekt
0g objekt, er det som til sammen maler et bilde av tingenes natur. Latour skriver at et prosjekt
aldri kan stoppe og bli mer ekte, og at det er helt essensielt & generere og forlokke interesse
(1996, s. 85). Fantasiene og interessene som beveger seg mellom prosjekt og objekt er ogsa
under konstant forhandling. Han skriver at maten for et prosjekt a bli mer ekte pa er & innga
kompromisser, & akseptere sosioteknologiske kompromisser (Latour, 1996, s. 99). Med andre
ord ma en inngd kompromisser for a generere interesse. Utfordringen for Aramis var at den
hverken kunne vare for simpel eller for kompleks. Enten ville resultatet veert for lite moderne
eller sa ville det for dyrt. Visjonen om et tog-system og menneskene som omringet disse
visjonene, holdt hverandre sammen med forskjellige interesser og kompromisser. Istedenfor &
tolke testingen av autonome minibusser som overfgrbare resultater, kan piloteringen sammen
med verdier i transportsektoren og visjoner for selvkjgring, kollektivtransport og framtidens
transport, ses pa som tingenes natur og et bilde av hva kompromisset bestar av.

5.7 Konflikterende entusiasme

Det vi har sett pa hittil er en rekke reaksjoner, erfaringer og konsekvenser av de selvkjgrende
minibussenes begrensede hastighet. Vi har sett at begrensningene ble satt for a redusere
ugnskede hendelser, samtidig som den lave hastigheten farte til situasjoner. Denne delen skal

se pa et utvalg aktarers evalueringer av piloteringen enn sa lenge.

KPMG har utviklet en «readiness index» for autonome kjgretay, hvor 25 land rangeres pa
bakgrunn av hvor klare de er til & introdusere selvkjgring. Norge blir plassert pa 3. plass, hvor
den hgye rangeringen spesielt begrunnes med landets evne til a gjare elektriske biler populart
blant befolkningen (KPMG, 2019). Stale Hagen, sjef for transport og mobilitet i KPMG, sier

75



at tilbakemeldinger rundt autonom teknologi har vaert ganske positiv, og at passasjerer ikke er
redde for & bruke denne typen transport (KPMG, 2019, s. 16). Transportvirksomhetene uttaler
noe nesten identisk i sin utredning om teknologitrender i transportsektoren. Det skrives at
pilotene med selvkjering har antydet en hay brukeraksept, som «kan henge sammen med
andelen elektriske kjaretay som til en viss grad er klargjort for autonom kjgring»
(Transportvirksomhetene, 2019b, s. 47).

Som vi allerede har sett pa har det vaert en del negativitet rundt hastigheten og de
konsekvensene det farte til, som ke og forbikjeringer. «Brukeraksepten» blant bade sjafarer,
passasjerer av minibussene og myke trafikanter er dermed diskutabel. Dette gjenspeiles i T@I
sin analyse av autonomiens konsekvenser pa det sosiale, hvor de skriver at selv om det er for
tidlig a fastsette pilotenes overfaringsverdi, sa «framstar ikke forsgkene enna som sveert
lafterike» (2019b, s. IV). De nevner Forus som et eksplisitt eksempel, skriver at minibussene
ikke ble mgtt med sarlig entusiasme og at det kan skyldes liten ettersparsel og lav fart. Denne
lave entusiasmen er til dels gjenfortalt i Forusrapporten, hvor mangel pa sikkerhetsseler, lav
fart, ke, trafikkrisikoer og at teknologien kommer til & fjerne arbeidsplasser utgjar den
negative responsen fra brukere (Forus Neeringspark, 2018, s. 37). Pa en annen side har
passasjerer gitt tilbakemeldinger om at farten er tilstrekkelig og at turer i kjaretayet har gkt

deres tillit til kjgretoyets sikkerhet i samhandling med miljget rundt seg.

Law (1992, s. 2) papeker at en teknologi er et resultat av «heterogen prosjektering» (egen
oversettelse). Sosiale, tekniske, konseptuelle og tekstuelle bestanddeler, som hender, artikler
0g sensorer, er i konstant forhandling, og produserer i sin heterogene kontekst et unikt
resultat. Kunnskap er i dette tilfellet ikke synonymt med sannheten, men heller en lokal
variasjon. Et eksempel pa dette er fokusgrupper, hvor «kunnskap genereres i form av
opinioner» og det er tenkt at denne kunnskapen ville vaert «mindre tilgjengelig uten
interaksjonen som tar sted i gruppen» (Lezaun, 2007, s. 130). Hvis gruppen er darlig styrt
(Lezaun, 2007, s. 131), enten pa grunn av darlig balanse av hvem som far snakke (s. 141),
mangel pa autoritet hos moderatoren (s. 145) eller at folk ikke er @rlige fordi de gnsker a avgi
svar som de tror klienten gnsker a hare (s. 138), vil kunnskapen klienten sitter igjen med ikke
ngdvendigvis reflektere hva mange faktisk mener. Et overfagrbart poeng er at forskjellige
talspersoner har varierte interesser og agendaer. Som diskutert i delkapitlet om styrkeprgven
og skrevet om av Latour (1988), er talspersoner enten objektive eller subjektive basert pa
hvorvidt de kan bevise at det de sier er sant. Da disse uttalelsene er motsigende og baserer seg

pa subjektive meninger, kan ogsa entusiasmen sies a vare subjektiv.
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6 Konklusjon

| denne oppgaven har jeg gjennom tre analysekapitler undersgkt hvilke objekter, materialiteter
og visjoner som er relevante for a forsta bade persontransportsektorens aktuelle tilstand og
forestillinger om dens framtid. Dette er forsket pa gjennom studeringen av transportpolitiske
dokumenter, ekspertrapporter, resultater fra piloter, intervjuer, forslag og framskrivinger, og
problematisert ved hjelp av STS-teori. For a ramme inn hva oppgaven har veert pa utkikk etter

har jeg utarbeidet tre forskningsspgrsmal naert knyttet hverandre:

Hva er sgmlgs transport og hvilken rolle spiller nullvekstmalet? Hva innebeerer barekraftig
bevegelsesfrihet? Og hvilken rolle spiller autonom teknologi i visjoner om framtidens

persontransport?

Det farste jeg prevde & svare pa var hva sgmlgs transport er, hvilken rolle nullvekstmalet
spiller og hva som innebarer i begrepet barekraftig bevegelse. For & svare pa dette starter jeg
med a tolke persontransport som en identifiserbar samling av dokumenter, meninger, visjoner
og hap, i tillegg til fysiske objekter som teknologier, forretningsmodeller og brukere.
Semlgshet kan forstas som malet & koreografere menneskene og tingene om til et koordinert,
smidig og kontrollert samspill, ssmmenlignbart med en feilfri danseforestilling. Malet med
koreografien er a skape levelige byer med fri, beerekraftig bevegelse for alle som tar del i det
urbane rommet. Rommet er bestaende av teknologiske kompromisser, og arrangeringen av
alle materialitetene er utfordrende i mgte med gkt transportbehov, miljgutfordringer og en
rekke aktgrer med ulike interesser. Visjonerer og eksperter, som teknologer, vitenskapsfolk
og politikere, gnsker a realisere ulike sosiotekniske visjoner.

Et eksempel er nullvekstmalet, som noen mener kan nas gjennom anvendelsen av teknologier
som autonomi og elektrisitet, forretningsmodeller som delingsgkonomi og MaaS.
Nullvekstmalet innebeerer en endring av byenes utseende. Mer konkret endrer det hvordan
arealet utnyttes, hvilke transportmidler som beveger seg i og ikke far ta del i det urbane
rommet. Nullvekst i personbiler er spadd en rekke positive konsekvenser, som bzrekraft,

forbedret helse og reduksjon i negative miljgpavirkninger.

Teknologingytralitet er et begrep som dukker opp i diskusjonen rundt nullvekstmalet. Noen
aktgrer mener nullvekstmalet forhandsbestemmer konkrete teknologier. Andre mener at
nullvekstmalet er fleksibelt nok til & tilpasse seg teknologiers unngaelige utlgpsdato. Jeg
konkluderer med at nullvekstmalet ikke er et forhandsvalg av virkemidler, men et rammeverk

som forhandsvelger hvilke verdier teknologi skal oppfylle. Dette rammeverket innebarer at
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personbilen ikke er tillagt en utvidet rolle i framtiden. Personbilens negative innvirkninger pa
byer understrekes av Urry, som visualiserer hvordan bilen, eller «jernburet», hemmer ikke-

brukerens bevegelse og begrenser byers potensiale som levelige.

En annen sentral sosioteknisk visjon i persontransportsektoren er semlgshet. Sentrale ord som
kan ses i sammenheng med sgmlgs persontransport er koreografi, samspill, harmoni, frihet,
kommunikasjon og effektivitet. Semlgshet er en gnsket tilstand som er spadd a skije i
samspillet mellom teknologier og menneskene som bruker dem, men det finnes ingen forent
definisjon av ordet i sammenheng med transport. Semlgshet dukker opp i framskrivinger om
positive konsekvenser av ny teknologi, spesielt i kombinasjon med hverandre. En konkret
versjon av semlgs transport er en autonom tilbringertjeneste som fyller strukturelle hull i

overgangen mellom transportformer.

Baerekraftig bevegelsesfrihet kan forstas som a tilpasse transporttiloud med utgangspunkt i
brukeren. Fri bevegelse skrives fram som en demokratisk rett; en gode som skal gjelde alle i
samfunnet. Bevegelsesfrihet for alle presenteres som beaerekraftig. Baerekraftbegrepet brukes
for & legitimere anvendelsen av ny teknologi, som elektriske transportmidler og autonomi,
samt begrensningen av andre tradisjonelle reisemater som privateide biler.
Legitimeringsprosessen skjer blant annet gjennom forslag og framskrivinger i
ekspertrapporter, men dette ser jeg pa med et kritisk blikk. Et eksempel er Ruter, som lager en
kontekst for framtidens transport hvor de setter seg selv i sentrum og dermed gjer seg selv til

den avhengige variabelen i oppfyllelsen av barekraftige malsettinger.

Hittil i konklusjonen har vi sett pa hva de forskijellige verdiene og visjonene for
persontransporten innebarer. | resten av konklusjonen skal jeg se pa hvilken rolle autonomi

spiller i lys av visjonene som er gjort rede for og problematisert overfor.

Som vi har sett over er visjoner i transportsektoren en samling av retoriske og konkrete
virkemidler. | likhet med verdier og visjoner er autonom transport et objekt med flere
materialiteter og varierte betydninger for forskjellige aktarer. Til tross blir selvkjgrende
teknologi framskrevet som en konkret lgsning pa utfordringer knyttet til framtiden og
utforminger av urbane rom. Med andre ord kan det konkluderes med at autonom transport
spiller en sentral rolle i visjoner om framtidens persontransport, da det er sett pa som
Igsningen pa bade miljgutfordringer, fri bevegelse og stagnering i personbilvekst, samt

virkemiddel for sgmlgshet.
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Det er bred enighet om at autonom transport kommer til & dominere framtidens transportbilde,
og uenigheter bunner i hvordan og nar autonomi kommer. En utbredt framskriving av
autonomi er som nevnt i kombinasjon med andre teknologier og forretningsmodeller, og gitt
navnet tilbringertjenesten. De selvkjgrende, semlgse matebussene er spadd & sy sammen
strukturelle hull. Men dette er ikke den eneste anslatte effekten av a sette en forening av
konkrete teknologier i bevegelse. Berekraftige byer, hvor bevegelser komplimenterer
hverandre, er skrevet inn i denne kombinasjonen. Igjen er barekraft synonymt med

tilgjengelig transport for alle.

Stavanger Kommune stiller seg derimot kritiske til denne barekraftige visjonen, og lurer pa
om tilbringertjenesten kan ha motsatt effekt pa gkonomiske ulikheter og brukerens helse. Jeg
konkluderer med at teknologier pavirker brukere pa forskjellige mater, og at baerekraften er
sterkt knyttet til bevegelsesfriheten siden brukerens mulighet til & velge mellom flere

transportformer burde sta sterkere enn eventuelle negative konsekvenser av brukerens valg.

Autonom teknologi er ogsa med pa a tydeliggjere at utseendet til framtidens persontransport
er usikkert. Noen av usikkerhetsmomentene er hvilke teknologier som dominerer
framtidsbildet, hvordan de ser ut, hvor de tar sted, hvem som bruker de og hvilke
implikasjoner de kan ha pa samfunnet. Det rommer med andre ord usikkerhet i hvorvidt
visjonene om framtidens persontransport blir virkelighet, og i sa fall hvordan denne

virkeligheten ser ut.

For & undersgke hva autonomi kan veere i sektoren for persontransport har jeg undersgkt og
analysert resultater fra norske pilotprosjekter hvor selvkjgrende minibusser ble testet.
Uttestingen er av en rekke aktarer direkte koblet opp mot oppfyllelsen av transportvisjoner og
utfordringer i byomrader. Et av malene med testene er a tilegne seg mer sikker kunnskap om
hvordan autonomi som et kollektivt tilbud faktisk kan se ut. De analytiske poengene fra
testene ser stort sett pa teknologiens begrensinger, noe jeg mener er verdifullt for forstaelsen

av arbeidet som ma legges ned i framtiden.

Det farste analytiske poenget mitt stammer fra minibussenes lave hastighet. Bussene har en
makshastighet pa 15 km/t, som farer til utfordringer under testingene. Nar den den kunstige
verdenen med selvkjarende piloter mgter den virkelige verden, er det ogsa to forskjellige
kjgrekulturer og hastigheter som mgter hverandre. Situasjoner som farlige forbikjeringer og
lange kaer oppstar. Som resultat skaper dette trafikkfarlige og ubehagelige situasjoner for alle

som tar del i dette uvanlige mgtet mellom transportmidler.
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Etter dette ser jeg pa det sosiale samspillet mellom de autonome minibussene og myke og
harde trafikanter. Alle deltakerne i dette samspillet konkluderes med a vaere «ularte». Myke
trafikanter gar foran bussen for a se om den stopper; de er usikre pa bussens oppfarsel. Pa den
andre sider vet ikke de autonome bussene alltid hvordan de skal oppfare seg foran

fotgjengerfelt, og evner ikke a lese, tilpasse seg og etterligne menneskelig oppfersel.

For det tredje er det ofte erfart at bussenes operatgrer er tvungne til a gripe inn i situasjoner
hvor kjgretayet ikke evner & handtere miljget rundt seg, om det skulle vaere klimatiske
forhold, topografi eller myke og harde trafikanters atferd. Dette gjer at det selvkjarte
kjaretayet ikke lenger Kjerer pa egenhand, og den menneskelige inngripenen star plutselig i

konflikt til testing av teknologi uten menneskelig styring.

Et fjerde poeng er at forskjellige tettsteder fglger med forskjellige trafikkulturer. Dette
eksemplifiseres med Fornebu kontra Kongsberg. Det ene teststedet var omringet av mange
skoler, barnehager og barn, og en mer forsiktig trafikkultur som forventet mer tilbakeholden
og tydelig kjgring, mens det andre stedet hadde mange fotgjengere, hagy trafikk av myke
trafikanter og krevde dermed en mer aggressiv form for kjgring. De autonome minibussene

klarte derimot ikke & tilpasse seg disse kjarekulturene.

Det siste poenget handler om hvordan resultatene ble tolket av forskjellige akterer, noe jeg
omtaler som lokale variasjoner. Noen resultater peker pa hgy brukeraksept og godt forngyde
trafikanter, mens andre mener at bussene har et langt stykke & ga for de kan settes ut i den

virkelige verden.

Til slutt kan det konkluderes med at uttestingen av autonom teknologi spiller en rolle for &
forsta gapet mellom visjonene og verdiene som er tillagt teknologien, og den faktiske

virkeligheten som utspiller seg pa asfalten en rekke tettsteder i Norge.
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